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Izvleček 
V sklopu magistrske naloge je obravnavano področje načrtovanja skupnih prometnih prostorov, kjer ne 
veljajo tipična pravila zasnove načrtovanja cest. V Sloveniji za načrtovanje skupnih prometnih 
prostorov, ki jim pogostokrat rečemo kar »shared space«, ne obstajajo specifične tehnične smernice, na 
katere bi se lahko projektanti v fazi načrtovanja sklicevali . Zaradi tega je zasnova prostora pogostokrat 
odvisna le od individualne osebe (projektanta), ki odloča kakšen bo imel končni produkt izgled in kako 
bo funkcioniral. Na podlagi mnogih primerov iz tujine se je izkazalo, da to ni vedno najboljša pot k 
univerzalnemu načrtovanju in da je za te potrebe potrebno vzpostaviti nov sistem pristopa k načrtovanju, 
ki v glavnem narekuje, da mora biti vzpostavljeno tesno sodelovanje med projektanti in uporabniki 
samimi. Cilj naloge je podati predloge za vzpostavitev sistema, ki ima boljši pristop k univerzalnemu 
načrtovanju ter podati predloge bistvenih tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih 
prostorov, ki bi se v bodoče lahko uveljavili. 
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Abstract 
As part of the master's thesis, the field of shared streets planning is discussed, where the typical rules of 
road planning design do not apply. In Slovenia, there are no specific technical guidelines for the planning 
of shared streets, which are often called "shared spaces", to which designers could refer in the planning 
phase. For this reason, the design of the space often depends only on the individual person (designer), 
who decides what the final product will look like and how it will function. Many examples from abroad 
have shown that this is not always the best way to universal planning and that a new system of planning 
approach is needed for this purpose, which mainly dictates that close cooperation must be established 
between designers and users themselves. The aim of the task is to make proposals for the establishment 
of a system that has a better approach to universal planning and to make proposals for essential technical 
guidelines for the planning of common transport areas, which could be implemented in the future.  
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1 UVOD 
Dandanes je nedvomno, da morajo ulice v mestih, naseljih in tudi v predmestjih ali vaseh biti varne in 
optimalno zasnovane, da ljudje dobijo občutek za njihovo uporabnost in varnost. Poleg teh 
funkcionalnosti je v sedanjih časih zelo zaželeno, da ulice odlikujejo lastnosti, kot sta privlačnost in 
udobnost za vse vrste uporabnikov. Ta trditev zajema ne le voznike osebnih in ostalih vrst vozil, temveč 
tudi pešce, kolesarje in tiste, ki uporabljajo javni prevoz. Hkrati vključuje tudi uporabnike vseh 
starostnih skupin in sposobnosti, kar velja tako za lokalno prebivalstvo kot tudi za obiskovalce. 
Republika Slovenija sledi globalnim trendom naraščajoče urbanizacije in to je že očitno razvidno iz 
različnih študij in opazk v javnem prostoru. Trend k večji urbanizaciji zahteva, da se zagotavlja prijetno, 
varno in zdravo okolje za življenjske pogoje, zato je treba kakršnokoli obliko gibanja v prostoru z visoko 
populacijo jemati zelo resno, saj so tveganja zelo visoka. Percepcija tveganja je pomemben del 
zagotavljanja varnosti, še posebej v skupnih prometnih prostorih ali tako imenovanih »shared spaces«, 
ki bodo glavna tema magistrske naloge. Prostor, kjer voznik dobi občutek »varnosti«, pogosto pomeni 
nevarnost za pešce in kolesarje, ker je voznik običajno izzvan k lažnemu občutku lastne varnosti in tako 
nastane težnja po zvišanju hitrosti. Zaradi tega lahko projektanti takih prostorov nehote prenašajo 
tveganje z voznikov na bolj ranljive udeležence v prometu (pešce in kolesarje). 
Zaradi obsega obstoječih predpisov na področju prometa, okolja in načrtovanja prostorov nastaja želja 
po varnih, privlačnih in živahnih ulicah. Ti predpisi v glavnem opredeljujejo, kako bodo mesta, soseske 
ali vasi zgrajene in ostale varne. Nanašajo se ne le na različne stroke gradbeništva, temveč tudi na 
prostorsko načrtovanje, urbanistično načrtovanje, arhitekturo in krajinsko arhitekturo. Bistveno je, da 
neposredno vplivajo na široko družbeno problematiko od gospodarskega razvoja, zaposlovanja, turizma 
in rekreacije, zdravja, kriminala in varnosti ter vse do izobraževanja, socialne vključenosti, energetske 
učinkovitosti in podnebnih sprememb.  
1.1 Namen 
Oblikovanje varnejših, privlačnejših in živahnejših ulic bo koristilo vsem udeležencem skupnih 
prometnih prostorov, tako da se bodo ustvarjale in vzdrževale skupnosti in soseske s pozitivnimi 
gospodarskimi, socialnimi in okolijskimi posledicami. Zanimivo je, da razvoj oziroma nadgradnja 
sedanjih tehničnih predpisov za skupne prometne prostore v drugih državah poteka že več let; v 
nekaterih državah že od leta 1976. Skozi čas je zaradi različnih državnih strategij in zakonodaje tema o 
skupnih prometnih prostorih postala zelo aktualna in to ne le o strokovni usposobljenosti ter postopkih 
načrtovanja, temveč tudi o nivoju učinka nad prebivalstvom. Ravno zaradi tega je dandanes »nov« 
pristop k načrtovanju še kako mogočen, saj si prebivalstvo (zavedno ali nezavedno) želi slediti 
globalnim trendom. 
Namen magistrske naloge je podati predloge, s katerimi bi lahko že obstoječe tehnične smernice za 
načrtovanje cestišč in prostorov nadgradili s smernicami, specifičnimi za načrtovanje skupnih prometnih 
prostorov. Predlagane tehnične smernice bomo ustrezno argumentirali in presodili njihovo možnost za 
obstoj na podlagi že izvedenih primerov in na podlagi anketiranja prebivalstva. V nalogi se ne bomo 
ukvarjali z obstoječo pravno podlago, saj si želimo, da ta ostane obstoječa in se tudi upošteva pri 
načrtovanju. Hkrati bomo k nalogi poskusili pristopiti čimbolj inženirsko. To pomeni, da se ne bomo 
ukvarjali s problematiko arhitekture in krajinske arhitekture, ampak le s projektantskimi rešitvami, ki so 
bolj osredotočene na pravilno funkcioniranje v prostoru. Predlagane tehnične smernice bomo nato 
uporabili na praktičnem primeru in komentirali njihovo uporabnost. 
1.2 Cilji 
Bistvo priprave predlogov tehničnih smernic za načrtovanje in izvedbo skupnih prometnih prostorov je 
poiskati rešitve za izboljšanje njegove funkcionalnosti. V nadaljevanju naloge bosta poglavitni dve 
usmeritvi k načrtovanju: 
• zasnova prostora za boljši videz in funkcionalnost,  
• zasnova prostora za doseg ravnotežja med vsemi udeleženci v prostoru. 
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Te usmeritve bomo v nadaljevanju naloge opisali bolj natančno. Pri pripravi predlogov tehničnih 
smernic je bilo potrebno boljše razumevanje delovanja skupnih prometnih prostorov, zaradi česar je bilo 
najbolj primerno preučiti obstoječe primere pri nas v Sloveniji in najbolj znane primere drugod po 
Evropi oziroma tiste primere s podobnim kontekstom kot v Sloveniji (na primer: Irska, Švedska, Avstrija 
...). 
Alternativni način zasnovanja prostorov zahteva premik k bolj trajnostnim pristopom načrtovanja. 
Značilnosti konvencionalnega in trajnostnega pristopa so [1]: 
Konvecionalni pristop: 
• dejanska razsežnost 
• mobilnost 
• fokusiranje na promet 
• velik obseg 
• napovedovanje prometa 
• segregacija 
• temelji na povpraševanju 
• minimalni potovalni čas 
• prosta pretočnost 
  
Slika 1: Konvencionalno cestišče                   
(primer vpadnice) [VIR: Google] 
Slika 2: Konvencionalno križanje cest                       
[VIR: Google] 
Trajnostni pristop 
• socialna razsežnost 
• dostopnost 
• fokusiranje na ljudi 
• kompaktnost 
• kompleksni prometni model 
• boljša integracija 
• temelji na upravljanju 
• umirjanje prometa 
  
Slika 3: Primer urbane ureditve ulice [VIR: 
Google] 
Slika 4: Primer urbane prenove prostora prikazan 
na (sliki 2) v skupni prometni prostor 
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Zasnova ulic lahko postane bolj učinkovita glede stroškov, funkcionalnosti in varnosti skozi 
razumevanje in obravnavo obnašanja udeležencev v prostoru. S previdno zasnovo lahko obvarujemo 
tudi kulturno dediščino in vzdržujemo turistični potencial prostora, zraven pa vzpostavimo še nove 
storitvene dejavnosti, kot so lokali in trgovine. Bolj kakovostni življenjski stil v javnih prostorih bo 
spodbudil samozavest vseh udeležencev v prostoru in lahko pritegne tudi interes različnih investitorjev. 
Spodbujanje hoje in kolesarjenja, povezanost prostora z obstoječimi ulicami in geometrijska zasnova 
prostora, ki omogoča lažji dostop in uporabnost za vse starostne skupine z različnimi sposobnosti, bodo 
zagotovile živahnost in interakcijo na ulicah, s tem pa se lahko izboljša komercialna in maloprodajna 
dejavnost. Velikokrat se spregleda tudi, kakšen vpliv bo imela zasnova prostora na izbiro transportnega 
sredstva, ki je seveda odvisna od socialnih, ekonomskih in ostalih vplivov na okolje. Poudarek torej 
temelji na iskanju rešitev za odpravo negativnih ekonomičnih, socialnih in okoljskih posledic. 
V okviru magistrske naloge bo prepoznana: 
• pomembnost dodelitve višje prioritete pešcem in kolesarjem brez večjih kompromisov, ki lahko 
nastanejo v prometu med pešci in vozili. S tem mišljeno je namen ustvarjati skupne prometne 
prostore, ki so varni in medsebojno povezani z obstoječimi prometnimi povezavami. Pešačenje in 
kolesarjenje bosta tudi prispevala k boljšemu zdravstvenemu stanju in komuniciranju med vsemi 
udeleženci;  
• pomembnost geometrijske zasnove elementov skupnih prometnih prostorov, da po izvedbi dajejo 
občutek atraktivne površine. Obenem mora biti zasnova primerna glede na kontekst, karakter in 
lokacijo, da se prostor še vedno lahko uporablja varno in udobno; 
• pomembnost ozaveščenosti gradbenih inženirjev, kako bistveno je medsebojno sodelovanje z vsemi 
udeleženci pri delu in koordinaciji v celotnem procesu postavitve skupnih prometnih prostorov. 
Enako velja za različne skupnosti in politike, ki lahko v bodoče nekatere predlagane tehnične 
smernice sprejmejo v slovensko zakonodajo. 
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2 OPIS PROBLEMATIKE NAČRTOVANJA TIPIČNIH PROSTOROV 
Interes Republike Slovenije je zagotovo načrtovanje in prometna strategija, ki skuša doseči hierarhijo 
med mesti in predmestji, povezanih z učinkovitim prometnim omrežjem. Želi se tudi zmanjšati potrebo 
po večkratnih in daljših potovanjih ter zmanjšati emisije ogljikovega dioksida in zanašanje na fosilna 
goriva. Pri tem je osrednjega pomena uskladitev prostorskega načrtovanja in prometne politike, da pride 
do prometne razpršenosti tudi po predmestjih, ki bo ljudem nato nudila možnost odločitve za bolj 
trajnostne vrste prevoza.  
Za izpolnitev zadanih ciljev bo treba v prihodnosti ulice v mestih, krajih in vaseh zasnovati tako, da 
bodo medsebojno povezane. Treba bo tudi spodbujati hojo in kolesarjenje ter omogočiti enostaven 
dostop do javnega prevoza. Prostori, ki bodo po svojih lastnostih bolj kompaktne geometrije, bolj polne 
z udeleženci in urejene z boljšimi prometnimi povezavami, zlasti, če bodo zagotovljene kakovostne 
avtobusne ali železniške storitve, bodo pomagali utrditi mesta in vasi za njihovo nadaljnjo napredovanje. 
Nadaljnji cilji so zagotovitev take zasnove, ki temelji na vzorcih atraktivnih ulic. V kratkem to pomeni, 
da mora biti zasnova prostora taka, da bo udeležencem v prostoru privlačna na pogled, kar spada v stroko 
arhitekture, zato se s to problematiko v magistrski nalogi ne bomo ukvarjali. 
Vse predlagane tehnične smernice bodo izpostavljene kot nadgradnje obstoječih tehničnih smernic, ki 
se nanašajo na projektiranje, izgradnjo in vzdrževanje cest. To pomeni, da se obstoječa priporočila pod 
nobenim pogojem ne smejo spremeniti in se morajo, če je to potrebno, tudi upoštevati. Najbolj pogosti 
pravilniki za ceste v slovenski zakonodaji na katere se bomo zanašali pri predlogu dodatnih tehničnih 
smernic za skupne prometne prostore so: 
• Pravilnik o avtobusnih postajališčih, 
• Pravilnik o kolesarskih povezavah in površinah, 
• Pravilnik o načinu označevanja javnih cest, 
• Pravilnik o projektiranju cest, 
• Pravilnik o prometni signalizaciji, 
• Pravilnik o rednem vzdrževanju javnih cest. 
Poleg omenjenih dokumentov bomo za določitev novih tehničnih smernic upoštevali še nekatere 
pravilnike in priročnike iz drugih evropskih držav, še posebej v tistih državah, kjer so skupni prometni 
prostori že bolj uveljavljeni. Najbolj se bomo zanašali na angleško in irsko literaturo, npr.: 
• »Traffic Management Guidelines (2003)«; Smernice za upravljanje prometa (2003), 
• »Guidelines for Planning Authorities on Sustainable Residential Development in Urban Areas 
(Cities, Towns & Villages) (2009)«; prevod: Smernice za načrtovanje trajnostnih rezidenčnih 
območjih v urbanih območjih (2009), 
• “Smarter Travel - A Sustainable Transport Future”; Pametnejša potovanja – trajnostna prometna 
prihodnost, 
• “A New Transport Policy for Ireland”; Nova prometna politika za Irsko. 
V literaturi, ki jo bomo uporabili kot strokovno podlago za predlog implementacije novih smernic, je v 
večini opisana in razložena okvirna problematika zasnove skupnih prometnih prostorov. Na to 
problematiko so podani tudi predlogi za promocijo zasnove površin, ki: 
• vzpodbujajo prioriteto pešačenja, kolesarjenja in prevoza z javnimi sredstvi in zmanjšanje potrebe 
po vožnji z avtomobili; 
• imajo visok nivo dostopnosti za vse uporabnike in omogočajo dobro koordinacijo posameznika v 
prostoru; 
• spodbujajo učinkovito rabo zemlje in energije ter zmanjševanje emisij toplogrednih plinov; 
• zagotavljajo kombinacijo rabe zemljišč, da se čimbolj zmanjša povpraševanje po prevozu. 
Če se bolj specifično osredotočimo na tiste točke v literaturi, ki imajo največjo zvezo z zasnovo skupnih 
prometnih prostorov in podrobno opisujejo načela za postavitev in oblikovanje ulic, potem lahko 
ugotovimo, da se skoraj povsod uporabljajo naslednja načela [2]: 
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• povezljivost z obstoječimi cestami in ulicami, 
• prepustnost motornega prometa, 
• trajnost prostorov, 
• varnost v prostoru in  
• čitljivost za lažjo orientacijo 
Načela in pristopi, ki so predlagani v tej nalogi, veljajo za načrtovanje vseh mestnih cest in ulic (to so 
ulice in ceste z omejitvijo hitrosti 60 km/h ali manj), razen v izrednih primerih ali določenih urbanih 
območjih, ki upravičujejo drugačen pogoj. Hkrati je treba poudariti, da v nalogi ne bomo povzeli vseh 
možnih scenarijev, s katerimi se lahko sooči projektant (zlasti pri prenovi obstoječih ulic), saj je treba 
upoštevati neko stopnjo fleksibilnosti. Projektantom bo to v poglavju s predlogi tehničnih smernic 
prikazano v omejenem okviru z uporabo naslednje terminologije: 
• »mora« pomeni, da je določen predlog označen kot obvezen; 
• »naj« pomeni priporočilo in 
• »lahko« označuje možnost oziroma alternativni način ukrepanja. 
2.1 Prometni vpliv 
Konvencionalni pristopi načrtovanja cest v Sloveniji v veliki meri temeljijo na uporabi različnih 
modelov, ki ponazarjajo razmerje med pešcem in voznikom [1]. Poznamo: 
• prvi model, kjer so promet in ljudje ločeni z absolutno prednostjo motornih vozil,  
• drugi model, kjer so avto in ljudje ločeni drug od drugega, 
• tretji model, kjer se mešajo promet in ljudje, 
• četrti model, kjer je avto izključen. 
Pešec in voznik sta med seboj ločena, da bi lahko zagotovili višjo kakovost prometne pretočnosti na 
kakršenkoli način [1]. Današnja tehnična priporočila predlagajo, da se: 
• ločuje motorna vozila glede na namen, namembni kraj ali vrsto, 
• ločuje motorna vozila od ranljivih udeležencev v cestnem prometu,  
• ločuje vozila od parkiranih vozil, predvsem skozi omejitve parkiranja na ulici, 
• določi razdelilne ceste za prosti prometni pretok prometa ob razumni hitrosti. 
Zaradi potrebe po spremembi so drugod po Evropi priporočila imela pomembno vlogo pri načrtovanju 
urbanih prostorov. Dober primer je vpliv na Irskem, saj so se projektanti vedno bolj osredotočali na 
pretok in zmogljivost prometa. Eden najbolj razširjenih primerov tega vpliva je razviden iz Dublinske 
prometne strategije (1971), ki je želela preoblikovati notranji Dublin v funkcionalni sistem enosmernih 
uličnih sistemov, obvoznic in avtocest za lajšanje zastojev. Čeprav tako velike sheme niso nikoli 
uresničili, so se številne ulice sčasoma postopoma spreminjale (vključno s preusmeritvijo v enosmerne 
sisteme), da bi povečale zmogljivosti in zmanjšale zastoje, medtem ko se je vpliv skupnih prometnih 
prostorov zelo povečal. [3] 
2.2 Povezanost 
Osrednji cilj ločenega pristopa k načrtovanju ulic je načrtovanje funkcionalnega prometnega omrežja. 
Tak pristop je mnoge skupnosti pustil nepovezane in jim omejil trajnostne oblike prevoza. Dober primer 
težav, ki nastopijo zaradi ločenega pristopa, je prikazan na slikah 5 in 6, kjer se razdalja hoje poveča, 
izbira poti je zelo omejena, uporabniki pa morajo krmariti po zapletenem uličnem omrežju. Raziskave 
so pokazale, da je pomanjkanje povezanosti pasov eden ključnih dejavnikov, ki ljudi ne spodbuja k hoji. 
[1, 4, 5] 
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Slika 5: Primer stanovanjskega območja v Angliji zgrajen v skladu z načeli ločevanja. Slika (levo) bolj 
nazorno prikazuje nepovezano prometno omrežje in slika (desno) pot ki je potrebna za prihod na 
relativno bližnji cilj. [1] 
Zasnova cest, ki so med seboj »močno« ločene, predstavlja tudi glavno oviro, ki ustvarja razdor med 
sosednjimi skupnostmi (slika 6). Do takšne situacije pride, ker je zaradi fizičnih omejitev, kot so na 
primer stene ali ograje, preprečen dostop pešcev. Če se poda predlog dostopa pešcev na območjih, kjer 
se motorni promet giblje z višjo hitrostjo, se pogosto zastavljajo pomisleki glede varnosti zaradi hitro 
gibljive/prosto tekoče narave takih cest. [3] 
 
Slika 6: Primer »distribucijske« ceste. Cesta je zasnovana tako, da z omejevanjem števila križišč in 
dostopa za pešce (z uporabo zidov in ograj) zmanjša kakršne koli motnje v gibanju vozila in s tem ustvari 
razdor med skupnostmi.[1] 
Težave s povezljivostjo in čitljivostjo se pojavljajo tudi v bolj lokaliziranem obsegu, kjer ima gibanje 
prometa prednost pred gibanjem pešcev. Pešci morajo od začetka do konca pogosto prehoditi velike 
razdalje. Večja križišča so lahko tudi težja za navigacijo in znatno odlašajo pot. Številna večja križišča 
poskušajo takšne težave rešiti s postavitvijo cestnih elementov, ki pešca ali kolesarja vodijo v drugo 
smer, kot si jo želijo. V takih primerih se največkrat uporabljajo zaščitne ograje, označbe na vozišču, 
postavitve pohodnih otokov itd., zaradi česar se poveča čas, ki je potreben za prehod cestišča. [3, 4, 5] 
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Slika 7: Primer pešcu »neprijaznega« križišča. Prioriteta take zasnove je zmanjšanje zamud prometnih 
vozil, ki pešcem bistveno podaljšajo čas prehoda. Proge za pešce (predstavljene z rumeno črto na levi) 
se preusmerijo skozi vrsto ločenih prehodov (predstavljene z rdečo črto na levi). Na desni je prikazan 
primer takšnega križišča.[1] 
2.3 Udobje in varnost 
Pogosto se zgodi, da so pešci natrpani vzdolž uličnih robov, tako da je mogoče v ulici zagotoviti več 
prostora za premikanje vozil [1]. To se zgodi na več načinov: 
• ozke pešpoti stiskajo pešce skupaj in ne puščajo dovolj prostora za udoben prehod, 
• pešpoti postanejo polne količkov proti parkiranju in zaščitnih ograj, ki ovirajo in omejujejo gibanje 
pešcev ter ustvarjajo vizualni nered, 
• pešpoti so obložene z »virtualnimi« stenami in ograjami, ki omejujejo pasivni nadzor in povzročajo 
občutek osamljenosti in ranljivosti. 
  
Slika 8: Primer pešcu »neprijaznih« pohodnih površin. Širine pešpoti (levo) so neustrezne, zaradi česar 
so pešci prisiljeni stopiti na vozišče, širina voznega pasu pa je večja od običajne oziroma potrebne. 
Zaščitne ograje (desno) lahko predstavljajo nevarnost za kolesarje, zmanjšajo širino pešpoti in 
povzročijo občutek omejenosti in omejenosti pešcev. [1] 
Zaradi manjše pozornosti pešcem prihaja pri načrtovanju cestišč do pomanjkljivosti, kar se potem 
prenaša tudi na končni izdelek, kjer se pešci pogosto počutijo zapostavljene [4, 5, 6]. Najbolj pogoste 
opazke so: 
• pešci se z namenom izognitve gnečam sprehajajo na obrobjih kolesarske steze ali vozišča,  
• pomanjkanje parkirišč na ulici prisili voznike, da parkirajo na pešpoteh in kolesarskih poteh/ pasovih 
in predstavljajo oviro, 
• če se pešci počutijo osamljene na ulici zaradi njenih značilnosti, je verjetno ne bodo uporabljali, 
verjetno ne bodo izkoristili storitev v njej in bo posledično uporabnik bolj odvisen od avtomobila.  
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Slika 9: Primer ulic s slabim občutkom udobja in varnosti. Če parkiranje na ulici ni zagotovljeno (levo), 
zlasti za obiskovalce, lahko to privede do slabega vedenja pri parkiranju voznikov, ki zavirajo in 
parkirajo na pešpoti / kolesarskih stezah. Na desni je primer ulice, ki je sovražna do pešcev in kolesarjev, 
zlasti ponoči. Nepripravljenost ljudi na interakcijo s tovrstnim okoljem bo oslabila sposobnost preživetja 
javnih prevoznih storitev. 
V številnih primerih konvencionalnega pristopa načrtovanja, kjer so ulice bolj izolirane od urbanega 
centra (npr. vpadnice ali avtoceste) in kjer pešci in kolesarji niso tako pomembni, je zasnova cest 
pogojena z odpravo tveganja nesreč in spodbujanjem prostega pretoka vozil. S tako zasnovo se zagotovi 
boljše pogoje za promet osebnih in tovornih vozil ter z omejevanjem elementov, kot so križišča ali 
parkirišča, na ulici pa se zmanjša število morebitnih prometnih konfliktov/zaustavitev. Čeprav je ta 
pristop smiseln na izoliranih cestah, je lahko v urbanih območjih kontraproduktiven, saj lahko prenese 
tveganje na bolj ranljive uporabnike. Mnoge raziskave so ugotovile, da če zasnova ulice ustvari 
dojemanje, da je varno voziti z višjo hitrostjo, potem bodo vozniki to tudi storili, čeprav je to v nasprotju 
z objavljeno omejitvijo hitrosti [1, 4, 5].  
  
Slika 10: Primer razlike med načeli ločevanja in povezovanja. Odprava dostopa in pročelja ob cestah 
(levo) je bila uvedena za zmanjšanje tveganja, vendar služi za spodbujanje prehitre vožnje. Na desni 
temu načelu nasprotujemo. [1] 
Z odpravo tveganja in spodbujanjem prosto tekočih prometnih razmer se vozniki počutijo bolj nagnjeni 
k vožnji z višjimi hitrostmi. V zaporednih tujih raziskavah je bilo ugotovljeno, v kolikšni meri se dogaja 
omenjena situacija, in končni rezultati kažejo, da vsaj 3 od 5 voznikov naredijo prekršek vožnje s 
previsoko hitrostjo. Najbolj pogosti argumenti na rezultat raziskav so, da so pešci in vozila v osnovi 
»nezdružljivi« in da ločevanje motornih vozil od pešcev vodi v varnejše cestno okolje za vse uporabnike. 
Vendar predvidena ločitev v urbanem okolju dandanes ni več izvedljiva. Neizogibno je, da bodo morali 
pešci in vozniki začeti komunicirati za zagotavljanje funkcionalnosti in varnosti v urbanih okoljih. [1, 
4, 5] 
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Pešci že tako slabo dopuščajo zamude in študije so pokazale, da veliko število pešcev ne bo upoštevalo 
obvozov/zamud, ki jih povzročajo preusmeritve, npr. zaščitne ograje, talne označbe, ipd. V veliki meri 
si pešec ustvari svojo pot v prostoru in s tem ogroža sebe in voznike [1, 4, 5].  
Uporaba zaščitnih preusmeritvenih ukrepov, kot so npr. ograje, lahko postane kontraproduktivna, ker: 
• lahko povečajo hitrost vozila in agresivno vedenje voznika, 
• ustvarijo lažen občutek varnosti (varovala bodo ustavljala le vozila, ki potujejo z zelo nizko 
hitrostjo), 
• blokirajo medsebojno vidljivost med vozniki in otroci, 
• zmanjšajo širino in zmogljivost peš poti in prehodi, 
• ustvarjajo nevarnost trka s kolesarji. 
  
Slika 11: Primer neprimernega obnašanja pešcev. Zaradi bolj prometno tekočih cest in križišč lahko 
pešci zaradi pomankanja območij za prečkanja cestišča tvegajo več in cestišče prečkajo izven teh 
območij. [1] 
   
Slika 12: Primer slabih ukrepov za zavarovanje pešcev in prometa. Ukrepi, ki preusmerijo in / ali 
zadržijo pešce, lahko zmanjšajo varnost, ko pešci hodijo / prečkajo mesta, ki jih vozila morda ne 
predvidevajo. [1] 
2.4 Neefektivne rešitve 
Pogostokrat se v današnji praksi poskuša problematiko pešcev in voznikov rešiti z »nadgrajeno« 
zasnovo vozišča, ki ni nič drugega kot uvedba klasičnih ukrepov za umirjanje prometa. Med te 
največkrat sodijo ukrepi, kot so postavljanje znakov, grbin in zidov ter načrtovanje in uvajanje razprtih 
križišč za lažjo orientacijo voznika [1, 4, 5]. To se pogosto zgodi zaradi: 
• neprimerne implementacije priročnikov za načrtovanje cest in mostov na urbanih ulicah, 
• postavljanja prioritete na osebna vozila in celo tovorna (velika) vozila in 
• višanja kapacitete in pretočnosti vozil na podlagi prometnih napovedi, kljub temu da se bo uporaba 
zasebnih vozil eksponentno povečala. 
10                                           Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program Gradbeništvo– nizke gradnje. 
S takimi ukrepi imamo običajno visoke stroške pri izgradnji in vzdrževanju, koristi v praksi pa ne veliko. 
Nadaljnja predpostavka o rasti zasebnih vozil ni trajnostna in je v nasprotju s postavljenimi cilji. 
Nadgradnja predstavlja tudi veliko finančno breme lokalnih oblasti. Z enostavnejšim in bolj integriranim 
pristopom se lahko dosežejo prednosti v smislu trajnosti, oblikovanja prostorov in prometne pretočnosti. 
[1, 4, 5] 
  
  
Slika 13: Primeri »nadgradnje« prostora z malo stroškovnih in funkcionalnih koristi. Slika (zgoraj levo) 
prikazuje klasično grbino za umirjanje prometa. Slika (zgoraj desno) prikazuje tipično semaforizacijo. 
Slika (spodaj levo) prikazuje postavljen znak za omejeno hitrost. Slika (spodaj desno) prikazuje 
postavljene zanke za označevanje kolesarskih ali pešpoti. [1] 
 
Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov.  11 
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program gradbeništvo – nizke gradnje. 
3 PRIHODNOST NAČRTOVANJA SKUPNIH PROMETNIH PROSTOROV 
V stroki gradbeništva in urbanističnega načrtovanja se zahteva premik od običajnih projektantskih 
rešitev k tistim, ki dajejo prednost trajnostnim načinom prevoza, varujejo ranljive uporabnike in 
spodbujajo občutek krajine. Pristop, ki je potreben za doseganje teh rezultatov, bo temeljil predvsem na 
uporabi bolj integriranega modela ulične zasnove, kjer so klasične ovire za gibanje pešcev in kolesarjev 
odstranjene, da se zagotovi spodbujanje pravičnejše interakcije med vsemi uporabniki in to v varnem in 
prometno umirjenem okolju. Ključ najboljše prakse uličnega načrtovanja je promocija ulice kot 
prostora, ki ustrezno uravnoteži nivo segregacije in integracije, ki se v njej pojavljajo. [1, 4, 5]  
Integrirani pristopi vključujejo elemente urbanega načrtovanja in urejanja krajine, ki nagonsko 
spreminjajo vedenje in s tem zmanjšujejo potrebo po bolj običajnih ukrepih (kot so fizične ovire in 
cestna geometrija) za upravljanje vedenja. Privlačnost tega pristopa je v tem, da se ustvarja zasnova, 
kjer so:  
• ulična omrežja preprostejše strukture (bolj čitljiva) z višjimi nivoji povezljivosti (bolj prepustna), 
• ulična okolja bolj kakovostnega videza in privabljajo pešce in kolesarje ter spodbujajo uporabo bolj 
trajnostnih oblik prevoza, 
• ulice samourejene in upravljajo voznika, vedenje pešcev in miren promet, 
• ulice in križišča bolj kompaktna in predstavljajo večjo vrednost glede na denar.  
  
Slika 14: Primer dobro integriranega (desno) in slabo integriranega (levo) prostora. Najosnovnejši vidik 
ustvarjanja trajnostnega uličnega omrežja je, da oblikovalci jasno prepoznajo, da imajo ulice funkcijo 
kraja in gibanja, tako da so ulice povezane, zaprte, postavljene na in spodbujajo pešce in kolesarje. [1] 
3.1 Prostor kot del zasnovanja 
Projektanti morajo razširiti obseg problematike, ki se upošteva skozi celoten postopek zasnove skupnih 
prometnih prostorov. Elemente, ki določajo lastnosti in ohranjajo vzdušje lokacije kraja, je težko 
določiti, saj se pogosto nanašajo na »občutek« posameznikov v določenem območju. Nasprotno velja 
za bolj oprijemljive elemente kraja, ki se nanašajo na povezljivost cestnega omrežja, kakovost grajenega 
okolja, način medsebojnega delovanja stavb in prostorov ter ravni pešcev [1, 4, 5].  
Ti elementi ulice poudarjajo štiri medsebojno povezane značilnosti, ki vplivajo na občutek kraja v ulici 
in so naslednji: 
• povezanost: ustvarjanje živahnih in aktivnih krajev zahteva aktivnost pešcev. To pa zahteva 
sprehajalna ulična omrežja, po katerih je enostavno krmariti in so dobro povezana; 
• zaprtost: občutek zaprtosti prostorsko definira ulice in ustvarja bolj intimno in nadzorovano okolje. 
Čut zaprtega prostora dosežemo z orientacijo stavbe proti ulici in postavitev vzdolž njenega roba. 
Uporaba ulice drevesa lahko tudi izboljšajo občutek zaprtosti; 
• aktivno pročelje: aktivno pročelje poživi rob ulice in ustvarja bolj zanimivo in privlačno okolje. 
Dosežemo ga s pogostimi vhodi in odprtinami, ki zagotavljajo spregled ulice in ustvarjajo aktivnost 
pešačenja, ko ljudje prihajajo in odhajajo iz stavb; 
• aktivnost pešačenja: občutek intimnosti, zanimanja in spregled, ki ga ustvarja ulica, ki je zaprta in 
obdana z aktivnimi pročelji, poveča občutek varnosti in dobrega počutja pešca. Dobra oprema za 
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pešce (kot so široke pešpoti in dobro zasnovani prehodi) omogoča tudi hojo kot bolj priročno in 
prijetno izkušnjo, ki bo dodatno spodbudila pešce. 
  
  
Slika 15: Shematski prikaz ključnih značilnosti urbanih ulic. Gre za značilnosti ulice, ki vplivajo na njen 
občutek povezanosti, zaprtosti/odprtosti, varnosti, privlačnosti in udobnosti okolja. [1] 
3.2 Uporabniške prioritete 
Da bi spodbudili bolj trajnostne vzorce potovanja in varnejše ulice, morajo projektanti postaviti pešce 
na vrh uporabniške hierarhije. Hoja je najbolj trajnostna oblika prevoza, poleg tega pa se vsa potovanja 
začnejo in končajo peš. Če najprej določimo zasnovo za pešce, lahko zmanjšamo število krajših voženj 
z avtomobilom in omogočimo lažji dostop do javnega prevoza. Enako mora veljati tudi za projektiranje 
površin za kolesarje. Izleti s kolesom imajo potencial nadomestiti motorna vozila kot alternativno 
prevozno sredstvo kratkega do srednjega dosega potovanja (in v nekaterih primerih potovanja na daljše 
razdalje). Kolesarjenje spodbuja tudi zdrav življenjski slog. V zvezi s tem je bil že dosežen napredek z 
objavo nacionalnega kolesarskega priročnika. [7] 
V Sloveniji bodo vozniki na poti začeli razmišljati o prehodu z avtomobila na avtobusni prevoz šele, ko 
bodo prednosti avtobusa večje od prednosti avtomobila. Gibanje avtobusov mora imeti prednost pred 
drugimi motornimi vozili. Postavitve zasebnih motornih vozil na dno uporabniške hierarhije se ne sme 
razlagati kot proti-avtomobilska drža. Avtomobili bodo vedno privlačili ljudi, ker veljajo za priročna in 
prilagodljiva prevozna sredstva, vendar pa je za mnoge druge uporabnike javni prevoz trenutno edina 
izvedljiva možnost potovanja na srednje in daljše razdalje. [7] 
3.3 Uravnotežen pristop 
Projektanti za usmerjanje bolj celovitega/celovitega pristopa k načrtovanju cest in ulic morajo upoštevati 
štiri temeljna načela, ki so: [8] 
• povezanost s cestnim omrežjem: podpirati ustvarjanje integriranih uličnih omrežij, ki spodbujajo 
višjo raven prepustnosti in čitljivosti za vse uporabnike, zlasti bolj trajnostne oblike prevoza; 
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Slika 16: Shematski prikaz dobre povezanosti cestnega omrežja [1] 
• multi-funkcionalnost ulic: promocija večnamenskih, postavljenih ulic, ki uravnotežijo potrebe 
vseh uporabnikov v samoregulativnem okolju; 
 
Slika 17: Shematski prikaz multifunkcijske ulice [1] 
• fokus na pešce: kakovost ulice se meri s kakovostjo okolja za pešce; 
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Slika 18: Shematski prikaz prostorov osredotočenih na pešce [1] 
• multidisciplinarni pristop: večja komunikacija in sodelovanje med strokovnjaki na področju 
načrtovanja in uporabnikov 
 
Slika 19: Shematski prikaz multidisciplinarnega pristopa [1] 
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4 TEORETIČNO IN PRAKTIČNO OZADJE SKUPNIH PROMETNIH PROSTOROV 
Ulice so zapletena območja, ki morajo služiti različnim vrstam funkcij, predvsem tiste, povezane z 
mobilnostjo in kroženjem prometa, ter tiste, povezane z interakcijo, izmenjavo in drugimi družbenimi 
ter državljanskimi dejavnostmi. Usklajevanje različnih funkcij ulic so bile v preteklem stoletju 
osrednjega pomena za urbano in prometno politiko v celotnem razvitem svetu. Ustvarjeni modeli 
pomenijo število kritičnih sprememb v sodelovanju med mesti, projektiranjem, urbanističnim 
načrtovanjem in prometnim inženirstvom. Pomenijo tudi različen odnos med državo, skupnostmi in 
posamezniki, kar bi pomenilo razvoj novih vlog pri načrtovanju takih prostorov. [2] 
4.1 Zgodovinski okvir  
Ponovno zanimanje za razvoj urbanih ulic izhaja iz gospodarskih razlogov. Še nedavno oziroma pred 
kratkim so bila glavna mesta za njihovo izvedbo tam, kjer so bile postavljene tržnice, ki so predstavljale 
večjo funkcionalno potrebo. To pomeni, da se je včasih na tržnicah gibalo sorazmerno večje število ljudi 
kot danes, saj se dandanes vse storitve za življenjske potrebe izvajajo že izven mest (npr. živilske 
trgovine) ali pa kar na domu. Fizični trgi postajajo funkcionalno odvečni. Edini način, da bodo mesta in 
mestna središča preživela, je, če oziroma dokler bo obstajala potreba po fizičnem druženju za večjo 
družbeno korist. Ta sprememba vloge trgov in urbanih središč je pripomogla k posledicam za 
načrtovanje in upravljanje sistema javnega področja. [2] 
  
Slika 20: Skica zgodovinskih mestnih središč. Te prostori so skozi čas predstavljaji mestni trg, ki ima 
podobne značilnosti kot skupni prometni prostori. [2] 
Ponovno zanimanje za načrtovanje urbanih ulic odraža njihovo gospodarsko pomembnost in 
naraščajočo zaskrbljenost javnosti glede narave prostorske kakovosti prostora, ki ga predstavljajo. V 
večini mest je zasnova ulic izdelana na podlagi upoštevanja tehničnih predpisov, cilj katerih je 
zagotovitev varnega in učinkovitega gibanja vozil in ostalih uporabnikov. Zelo malo poudarka je na 
tem, da so ti tehnični predpisi grajeni na idejah iz prve polovice 20. stoletja. Od atenske listine CIAM 
iz leta 1928 do urbanih manifestov Le Corbusierja in do zelo vplivnega »Buchananovega« poročila iz 
leta 1961 z naslovom »Promet v mestih«, je bil princip segregacije motornega prometa od prometa 
pešcev glavni temelj za zasnovanje urbanih ulic. Kakršnikoli elementi, ki so predstavljali princip 
ločevanja, so bili uporabljeni za zasnovo skupnih prometnih prostorov (npr. podhodi za pešce, mostovi, 
pregrade, prometna signalizacija ...). [2, 9] 
V preteklosti so ulice vedno bile gledane kot neformalne površine, kjer se je odvijalo pogajanje med 
motornim prometom in prometom pešcev. Številne ulice po svetu še naprej delujejo prek neformalnih 
socialnih protokolov in pogajanj. Šele proti koncu leta 1960 so pionirji na Danskem in Nizozemskem 
začeli izpodbijati načelo ločevanja in raziskovati možnost namernega mešanja družbenih dejavnosti z 
gibljivim prometom. Najzgodnejši primeri so se razvili kot bivalne ulice, zasnovane za ustvarjanje 
okolja za motorni promet z nizko hitrostjo. Model se je izkazal za zelo priljubljenega in se razširil po 
vsej Evropi. Nov princip načrtovanja je vplival na ključne evropske politične dokumente, kot je na 
primer britanski priročnik za načrtovanje ulic (objavljen marca 2007). [2, 10] 
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Zaradi boljšega razumevanja vedenja voznika in vseh ostalih dejavnikov, ki vplivajo na ozaveščenost 
in hitrost, se je načelo skupnega prometnega prostora le še bolj podkrepilo. Ta načela imajo že tako 
močan vpliv, da se dandanes uporabljajo tudi na najbolj prometnih ulicah v različnih mestih, kjer 
udeleženci motornega prometa in prometa s pešci lahko sobivajo. Največji pionir uporabe socialne 
integracije kot temeljnega načela v prometnem inženiringu ostaja pokojni Hans Monderman, nekdanji 
vodja cestne varnosti za severne province Nizozemske. Njegove praktične in inovativne ideje so 
premaknile poudarek stran od znakov, cestnih oznak, signalov in prometa regulativnih naprav, s 
poudarkom na oblikovanju prostorov. [2] 
 
Slika 21: Hans Monderman [2] 
V duhovnem središču skupnega prometnega prostora je odmik od formalne državne ureditve k 
poudarjanju neformalnega pogajanja in družbene civilizacije, razen na tistih cestah, kjer je prometna 
pretočnost in hitrost visoka, npr. na avtocestah in regionalnih cestah. Hans Monderman si je prizadeval 
ponazoriti kritične razlike med avtocestami in javnim družabnim prostorom, oblikovalci in inženirji pa 
razjasniti in opozoriti na razlike. Tipično razmišljanje pri zasnovi prostorov v skupni rabi je izogibanje 
kakršnemu koli sklicevanju na avtocestno infrastrukturo, kot so standardni znaki, cestne oznake, 
prometna signalizacija, nadzorovani prehodi za pešce, varovalne ograje ali druge fizične ovire. Namesto 
tega temelji ulična zasnova na razumevanju značilnosti kraja in širšega konteksta. [2] 
Že vrsto let je iz perspektive gradbenih inženirjev zasnova prostorov s preprostimi tehničnimi elementi 
zelo skeptična. To pomeni, da obstaja večja verjetnost, da bo zagotovljena boljša varnost, če bodo 
udeleženci v prometu ravnali pravilno na podlagi upoštevanja pravil kot pa na podlagi svoje inteligence. 
Dandanes obstaja dovolj primerov ulic, ki temeljijo na zasnovi skupnih prometnih prostorov, ki gradijo 
osnovo za opazovanje in empirične raziskave. Obstoječi primeri se nahajajo povsod po Evropi, najbolj 
v Veliki Britaniji, na Danskem, Nizozemskem, Švedskem in Nemčiji. V nadaljevanju naloge bomo 
opisali nekatere najbolj znane. 
4.2 Definicija 
Izraz skupni prometni prostor je večpomenski. Običajno se terminološko uporablja za oblikovanje ulic 
v mestnih okoljih z namenom združevanja pešcev in vozil v eno samo kategorijo prometa (po navadi 
skozi prisotnost skupne ravne površine) ter z neuporabo znakov in oznak, povezanih s tradicionalnim 
prometnim inženirstvom. Poleg omenjene definicije se izraz uporablja za različne modele v različnih 
okoliščinah in se lahko med državami razlikuje, npr. na Nizozemskem se izraz uporablja tudi za križišča, 
kjer je lahko veliko motornega prometa pomešanega s pešci. Običajna lokacija takih prostorov je v 
komercialnih središčih večjih mest. [3, 11] 
V sklopu naloge bomo skupni prometni prostor definirali kot prostor za ukinjanje fizičnih ločitev med 
prostorom, namenjenem izključno motornemu prometu, in prostorom, namenjenem izključno pešcem 
in kolesarjem. Namen take ureditve je spodbujanje hoje, kolesarjenja, socialnega udejstvovanja, lokalnih 
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komercialnih dejavnosti in zmanjšanje prometnih nesreč. Pešci in kolesarji imajo v takem prostoru 
prednost pred motornimi vozili in se lahko gibljejo po celotni površini ulice. Počasen avtomobilski 
promet je za razliko od peš con dovoljen. Ureditev skupnega prometnega prostora se običajno po 
izkušnjah v tujini predvidi na stanovanjskih in trgovskih ulicah, pomembnih za posamezne četrti in/ali 
v centru mesta. [3, 11] 
Hkrati bomo upoštevali še, da je izraz »skupni prometni prostor« nadpomenka večih definicij, ki 
opredeljujejo skupna načela, vendar se kljub temu razlikujejo v določenih malenkostih. Naslednje 
opredelitve se nanašajo na nekatere ključne izraze, ki so uporabljeni v tej nalogi in so v tem poglavju 
dodatno definirane za nadaljnjo razjasnitev nekaterih ključnih pojmov in terminologije. [3, 11] 
V prvem delu lahko ločimo: 
• »shared space«; ulica ali kraj, namenjen izboljšanju gibanja in udobja pešcev z zmanjšanjem 
prevlade motornih vozil in vsem uporabnikom, da si delijo prostor, namesto da bi sledili jasno 
opredeljenim pravilom, ki jih zahtevajo bolj običajni modeli; 
• »shared surface«; prostor, kjer za ločevanje pešcev in vozil ni robnika ali razlike v nivoju. V 
nekaterih primerih se uporablja tudi izraz »ravna površina«, ki se preprosto nanaša na ulično 
površino brez razlike v nivoju, ki bi ločevala pešce od avtomobilskega prometa; 
• »home zone«; prostor v stanovanjski ulici, kjer si ljudje in vozila delijo ves cestni prostor varno in 
pod enakimi pogoji in kjer ima kakovost življenja prednost pred lažjim prometom. 
Veliko ljudi kljub vsem možnim definicijam še vedno ne zna postaviti točne meje, kdaj se uporablja 
določen izraz. V specifičnih okoliščinah, dokler govorimo o značilnostih skupnega prometnega prostora, 
se za urbane ulice pogosto uporablja kar izraz »shared space«, ne glede na prejšnje definicije. Včasih se 
celo uporablja izraz »shared streets«. V zavedanju te problematike bomo različne vrste skupnih 
prometnih prostorov definirali glede na njihove osnovne elemente in funkcije [3, 11]. Te so: 
• prioritetne ulice za pešce; pogosto ravne površine brez definiranega vozišča, za katere se zdi, da 
so ulice ali prostori za pešce; 
 
Slika 22: Primer prioritetne ulice za pešce [3] 
• neformalne ulice; kjer je opredeljeno vozišče, vendar ga pogosto vsebujejo nizki robniki, je 
zmanjšana količina standardne avtocestne infrastrukture, kot so signali in znaki; 
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Slika 23: Primer neformalne ulice [3] 
• izboljšane ulice: dokaj tradicionalna postavitev ulic, vendar z nekaj estetskimi izboljšavami in 
zmanjšanji avtocestne infrastrukture. 
 
Slika 24: Primer izboljšane ulice [3] 
4.3 Situacija urbanih ulic 
Filozofija skupnega prometnega prostora govori o ustvarjanju prostorov za ljudi, v katerih se počutijo 
sproščene in kjer uživajo. Zagotavljanje popolnoma dostopnega, pravičnega in čitljivega javnega 
prostora bo vedno predstavljalo izzive za njegov koncept. Običajno se daje poudarek na očesni stik in 
medsebojna pogajanja med tistimi, ki uporabljajo prostor za odločanje o prednostih, kar lahko povzroča 
težave slabovidnim. [2, 4] 
4.3.1 Prometna varnost in zastoji 
Zaskrbljenost zaradi prometne varnosti in zastojev že nekaj desetletij pesti prometne inženirje in kljub 
temu na teh področjih še vedno ni večjih napredkov. Trki v cestnem prometu so pomemben vzrok smrti, 
poškodb in invalidnosti. Poglavitni vzroki za omenjene nesreče so previsoke hitrosti, slabe zasnove cest 
ali napake uporabnikov. Vodilni način za odpravo ali le znižanje takih nesreč je že od nekdaj bil princip 
ločevanja površin glede na namembnost. Na splošno se razume, da so v prometnem sistemu pešci (zlasti 
starejši in otroci) in kolesarji najbolj ranljivi. To je pripeljalo do osnovnega stališča, da je treba različne 
prometne tokove ločiti, da bi imeli varne prometne sisteme, vendar se skozi raziskave (predvsem v ZDA) 
Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov.  19 
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program gradbeništvo – nizke gradnje. 
ločevanje prometnih udeležencev ni vedno izkazalo kot najboljša metoda. Pravzaprav je treba določiti 
nove, morda bolj inovativne načine reševanja vprašanj varnosti in s tem povezanim vedenjem ljudi v 
prostoru. [2, 4] 
Poleg splošnega trenda k povečanju lastništva in uporabe avtomobilov, prometni zastoji še naprej 
naraščajo. Posledično so časi vožnje na poti nezanesljivi in imajo ekonomske, okoljske in družbene 
posledice. Rešitve teh težav bi lahko izvirale iz razumevanja trenutnega trenda povečevanja osebnih 
avtomobilov. S povečanjem uporabe osebnih avtomobilov se trki pešcev/vozil povečujejo in prav tako 
se povečuje zaskrbljenost zaradi varnosti pešcev, kar zmanjšuje udobje pešca in spodbuja ljudi k vožnji 
z osebnim avtomobilom. Zasnova ulic se nenehno spreminja v pričakovanju, da se bo število zastojev 
in trkov zmanjšalo, vendar kljub temu ni večjih rezultatov. Vendar pa je bilo predlagano, da so ceste 
dejansko varnejše, ko so avtomobili in pešci so še naprej integrirani (Hamilton-Baillie, 2008a). Običajno 
se daje poudarek na očesni stik med uporabniki in medsebojna pogajanja prednosti, kar lahko povzroča 
težave uporabnikom, ki niso najbolj odvisni od uporabe vida. [2, 4] 
4.3.2 Zdravje 
Vprašanja v zvezi z zdravjem so zelo neposredno povezana s težavami v prometni varnosti. Ker 
okretnost za bolj ranljive vrste udeležencev v prometu (pešci in kolesarji) postaja manj varna in 
dostopna, postaja privlačnejša vožnja z osebnim vozilom. Tradicionalno je bila vsakodnevna vadba 
enostavno dosegljiva s kolesarjenjem ali hojo do delovnega mesta ali z izvajanjem opravkov, vendar je 
težnja po poti na delo z motornimi vozili povečala število poškodb zaradi trkov, število bolezni dihal in 
povzročilo pomanjkanje telesne vadbe. Čeprav se telesna vadba ponekod aktivno spodbuja, jo vse 
pogosteje dodajamo kot sekundarno dejavnost, namesto da jo kombiniramo z vsakodnevno vožnjo. 
Skoraj gotovo velja, da če so ulice fizično neprivlačne, postane nezaželeno hoditi ali kolesariti po teh 
prostorih. Te koristi segajo od izboljšanja življenjskih pogojev skupnosti do izboljšanja javnega zdravja 
(tako v smislu povečanega gibanja kot kakovosti zraka). Spodbujanje zdravega načina življenja z 
aktivnimi načini prevoza je v današnji družbi izziv, zlasti ob nadaljnji prevladi motoriziranega prevoza, 
zato se je nujno treba osredotočiti na nov način reševanja prometnih vprašanj. [2, 4] 
Ker se zdravstvene razmere zaradi povečane uporabe avtomobila poslabšujejo, je to postalo pomemben 
del načrtovanja območij za spodbujanje hoje in kolesarjenja. To je mogoče videti pri ustvarjanju 
privlačnih sprehajalnih poti, kjer človek lahko uživa v izkušnji hoje. Če lahko ljudje uživajo v izkušnji, 
kako nekam priti na aktiven način, je verjetneje, da se bodo vključili v aktivne načine in s tem dobili 
vadbo med opravljanjem rednih nalog. Potovanje pogosto razumemo kot preprosto zapravljanje časa 
med resničnimi dejavnostmi, lahko pa tudi, kot da ima samo po sebi notranjo vrednost. Izlet bi lahko bil 
bolj prijeten, če bi bila okolica bolj privlačna, in ljudje bi se morda odločili za bolj aktivne metode kot 
pa za osebna vozila, če bi bila vključena pozitivna izkušnja. Rezultati bi lahko bili del pozitivnih 
povratnih informacij, s katerimi bi spodbudili več ljudi, da postanejo aktivni in s tem prispevajo k 
izboljšanju zdravja prebivalcev mesta. Pomembno je opozoriti, da čeprav se zdi, da je preprosto 
obravnavati ta vprašanja z vidika prostorskega načrtovanja in oblikovanja, obstajajo tudi drugi vidiki. 
Vključenost državljanov v postopkih načrtovanja je izredno pomembna, saj je nemogoče vedeti, da bodo 
aktivne mobilnosti imele pozitiven učinek na njihovo vedenje brez njihovega vložka. [2, 4] 
4.3.3 Skrb za okolje 
Obstaja več okoljskih vprašanj, ki se precej navezujejo na pretirano uporabo motornih vozil v današnjem 
razvitem svetu. Najbolj očitne so visoke ravni izpušnih plinov, ki prispevajo k slabi kakovosti zraka in 
povišani količini smoga v urbanih območjih. To je še posebej prepoznan problem po vsem svetu, kar 
lahko dokažejo številne obstoječe pobude za zmanjšanje ravni CO2 in njihovih učinkov na ljudi. Ne 
samo, da obstaja problem za pešce, obstaja tudi resen problem z okoljem – degradacija, ki je lahko 
povezana s to odvisnostjo od avtomobila. [2, 4] 
Drug pomemben okoljski vidik v zvezi z mesti je količina vegetacije v urbanem območju. Ker je motorni 
promet pri urbanističnem načrtovanju že zdavnaj prevzel prednost, so se porazgubila velika naravna 
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območja. Sedaj je pomembno spoznati in ceniti pozitivne učinke, ki jih lahko imajo ti naravni elementi, 
ki lahko povečajo estetski in kulturni značaj ter privlačnost območja, hkrati pa prispevajo k zmanjšanju 
ravni onesnaževanja zraka. To lahko pozitivno vpliva tudi na okolje in ima neposredni učinek na družbo. 
Ker pa prevlada avtomobila še naprej narašča in imajo tudi cestna omrežja vedno večjo prednost, je 
prisotnost naravnih elementov običajno manjša. [2, 4] 
4.3.4 Ekonomske skrbi 
Priliv avtomobilov v sodobnih mestih je povzročil zaskrbljenost in upadanje števila pešcev na ulicah. V 
mnogih raziskavah je bilo dokazano, da bolj privlačna je ulica, več ljudi si bo želelo hoditi v takem 
prostoru, zaradi česar pa se povečujejo možnosti participacije ljudi do trgovanja ali kakršnihkoli 
aktivnosti, kjer se to lahko odvija (na primer trgovine ali lokali). Velja tudi nasprotno – če ulica ni 
privlačna, se ljudje takim prostorom izogibajo in tem upade nivo dejavnosti, kar slabo vpliva na posel. 
Vlagatelje dejansko privlačijo pešci in edinstveni ulični modeli. [2, 4] 
Trenutno stanje upadanja pešcev na ulicah negativno vpliva na ekonomsko sposobnost preživetja 
številnih manjših trgovin in spodbuja ljudi, naj vozijo avtomobile do velikih trgovin izven mestnih 
središč, ki so veliko bolj dostopna z aktivnimi in manj s trajnostnimi načini prevoza. Ta ciklični trend 
je očitno prisoten v številnih vidikih družbe in ker se te težave nadaljujejo, potrebe po spremembah 
postajajo vse bolj očitne. [2, 4] 
4.3.5 Socialna kohezija 
Ogromna odvisnost od avtomobila za osebni prevoz je vplivala na razvoj mest v tolikšni meri, da se 
javne površine po navadi vrtijo okoli udobja voznika. Vendar pa je to privedlo do številnih negativnih 
vidikov za vse skupnosti. Medtem ko mnogi ljudje vidijo avto kot odličen način za doseg zasebnosti, je 
prav ta individualizacija na splošno vzrok za degradacijo skupnosti. Zaradi socialne kohezije je opazno 
upadla družbena interakcija, ki se je v preteklosti z interakcijo med ljudmi razvijala skozi vsakdanjik. 
[2, 4] 
Ni neposrednih načinov, kako bi fizično lahko ustvarili boljši občutek skupnosti, temveč gre za proces, 
ki vključuje gradnjo medsebojnega zaupanja v skupnosti. Ravni skupnosti ne moremo meriti kot 
družbeni kapital, temveč jo je treba razviti sčasoma z različnimi dejavnostmi, ki zahtevajo prostor (kot 
so parki, skupnostni centri itd.). Socialna kohezija je vidik družbe, ki je ni mogoče načrtovati, temveč 
jo lahko le spodbujamo z uporabo novih pristopov načrtovanja. Prisotnost ljudi na javnih površinah 
pomaga ustvariti občutek kraja območja, kar je pomemben vidik za trajnost skupnosti. [2, 4] 
4.3.6 Javni prostor 
Urbana območja so sestavljena iz različnih vrst javnih in zasebnih prostorov, ki se razlikujejo na ravni 
dostopnosti za različne ljudi. Veliko (včasih) javnih prostorov se je spremenilo v zasebno last ali v 
»delno« javne prostore, zaradi česar se je omejila razpoložljivost javnih prostorov v mestih za vso 
prebivalstvo. Namen skupnih prometnih prostorov je preko ustrezne zasnove omogočiti dostop do (tako 
imenovanih) privatnih javnih prostorov, brez postopkov razlastitve. [2, 4] 
4.4 Skupni prometni prostor kot rešitev 
Obstaja veliko različnih metod, s katerimi prometni inženirji dandanes poskušamo rešiti problematiko 
integracije motornega prometa in prometa za pešce, vendar nobena ni tako ambiciozna, kot je skupni 
prometni prostor. Drugod po svetu, kjer so tako rekoč »shared spaces« že postavljeni (npr., na 
Nizozemskem in v Veliki Britaniji), taka rešitev deluje precej obetavna. Treba je poudariti, da zaradi 
narave koncepta skupnega prostora, ni mogoče določiti točnih predpisov za njegovo izvedbo, vendar pa 
je kljub temu priporočljivo pripraviti nekaj idej, ki bi se lahko uveljavile kot smernice. [2, 4] 
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Ideja o skupnem prostoru se je razvila kot koncept za izboljšanje mest in se izvaja kot strategija nadzora 
prometa v večjih mestih. V preteklosti je bila ideja o skupni uporabi cestnih prostorov očitna pri mnogih 
lokacijah, z razliko od drugih bolj prometnih območij, kjer nikoli ni bilo izvedenih dovolj raziskav, da 
bi lahko tak sistem načrtovanja implementirali v zakonodajo. Leta 1976 je nizozemska vlada razvila 
koncept skupnega prometnega prostora, imenovan »woonerf«. Zasnovan je bil tako, da so si prometne 
in družabne dejavnosti lahko delile isti prostor. Sprejetje tega koncepta je bil bistveni del gibanja k 
novejšemu konceptu skupnega prometnega prostora. [2, 4] 
4.4.1 Prometna varnost in zastoji 
Osnovna ideja oblikovanja skupnih prostorov je odprava cestnih razmejitev in označb. To omogoča 
oblikovalcem, da sodelujejo z uporabniki območja in da ustvarijo prostore, ki so veliko bolj primerni za 
gibanje v človeškem merilu. V tem smislu se odgovornost za varno gibanje preloži na udeležence v 
cestnem prometu z zahtevo, da se bolj zavedajo svoje okolice, kot da se zanašajo na postavljena pravila. 
Dejansko obstaja odgovornost med vsaj dvema udeležencema in ne samo enim, kot je to v večini 
običajnih primerov v prometnih sistemih. Posledično se motorna vozila in kolesarji gibljejo počasneje 
in to zaradi povečanega tveganja, kar pa seveda zmanjša tveganje z nesrečami. [2, 4] 
Poleg tega je eno glavnih žarišč pobude o skupnem prometnem prostoru zmanjšanje in odprava prometni 
zastojev. Številna mesta se zaradi ustavljanja in odhoda soočajo s težavami z zastoji vzorcev trenutnih 
regulativnih stilov. S skupnim prostorom obstaja ideja, da bodo vozila lahko bolj spontano in brez večjih 
prekinitev prehajala območje, kar pomeni manjše zastoje. [2, 4] 
4.4.2 Zdravje 
Kakovost prostora se meri glede na njegov prispevek h kakovosti življenja ljudi, ki uporabljajo urbano 
območje. Z razpoložljivostjo privlačnih urbanih prostorov, ljudje dobijo priložnost, da se izrazijo in se 
prosto gibljejo, kar pa poveča zaželenost hoje in kolesarjenja na območjih, kjer so prej prevladovali 
avtomobili. To ima očitne koristi za zdravje, veliko več kot v udobju lastnih prevoznih sredstev. Ljudje 
lahko najdejo razlog za opravljanje mnogih drugih aktivnosti, ki jih sicer počnejo v zaprtih prostorih, 
ravno na takih območjih. Tako se lahko bistveno zviša morala javnosti. [2, 4] 
4.4.3 Okolje 
Če bi se več uporabljalo aktivne načine prevoza in manj zasebna vozila, bi se logično zmanjšale emisije 
izpušnih plinov. Čeprav se to sliši kot zelo preprost rezultat, je to ključni rezultat postavitve skupnega 
prometnega prostora. Onesnaženost zraka je tesno povezana z zgoraj opisanimi prometnimi koristmi, 
prehitro vožnjo in zastoji. [2, 4] 
Težave je mogoče ublažiti, če se razvoj skupnega prometnega prostora izkaže kot uspešno zasnovan tudi 
za motorni promet. Tako lahko nastanejo bolj konstantni prometni tokovi. V bistvu bi to povzročilo 
nižje ravni porabe goriva in ustvarilo okolju bolj prijazno alternativo. Vozilo z nižjo hitrostjo lahko 
pripomore tudi k zmanjšanju. Onesnaževanje s hrupom lahko zelo negativno vpliva na kakovost kraja, 
ki ga doživljajo uporabniki prostora. Skupni prometni prostori so namenjeni spodbujanju počasnejših in 
bolj konstantnih hitrosti vozil z manj intenzivnimi pospeški. Na ta način lahko skupni prometni prostor 
združi dva na videz si nasprotujoča argumenta za varstvo okolja, kar pomeni ustvarjanje pogojev za 
učinkovito uporabo vozil, obenem pa spodbuja hojo in kolesarjenje. [2, 4] 
4.4.4 Ekonomske prednosti 
Gospodarske koristi, ki jih je mogoče doseči z uvedbo skupnega prometnega prostora, so zelo povezane 
z vsemi ostalimi omenjenimi izboljšavami v prejšnjih poglavjih. Če je prostor bolj privlačen, uporaben 
in uporabniku prijazen, se poviša tudi aktivnost ulice in s tem narasteta tudi živahnost in vzdušje v 
prostoru. Končni rezultat je, da ulica privabi več ljudi, kar je zelo koristno za posel. Potencialne stranke 
bi bile pogostejše, majhne restavracije in kavarne bi lahko imele prostor za terase. S privlačnostjo 
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prostora se lahko ustvari novo gospodarsko središče, ki privablja vlagatelje. Seveda ni nujno, da bi se to 
sploh lahko zgodilo, saj ne poznamo mnogih faktorjev, ki vplivajo na realizacijo samega postopka. Bi 
se pa vse te prednosti razvile šele skozi predviden čas v odvisnosti od velikosti in lokacije skupnega 
prometnega prostora. [2, 4] 
4.4.5 Socialna kohezija 
Učinek razvoja območja v skupni prostor spodbuja ljudi k večji interakciji. Skozi vzpostavljanje 
očesnega stika in skupno sodelovanje socialnih protokolov za varno vodljivost ljudje med seboj gradijo 
nekakšno tovarištvo drug do drugega. S povečanjem števila ljudi, ki hodijo po ulici, se tako pogosteje 
pride v stik z neznanci in se razvijejo družbene vezi. [2, 4] 
4.4.6 Javni prostor 
V celoti je skupni prometni prostor v bistvu javni prostor, ki je dostopen vsem, tudi motornim vozilom. 
To se morda zdi precej nekonvencionalno, toda kot je opisano, se odprejo prej omejena urbana območja 
za širšo javno uporabo. To nato postane mesto, kjer je pomembno načrtovanje odnosov in vsi uporabniki 
sodelujejo pri razvoju javnega prostora. [2, 4] 
Prisotnost javnega prostora v mestu ima lahko v mnogih pogledih daljnosežne koristi za javno življenje. 
Na splošno dobro zasnovani javni prostori privlačijo ljudi. Zelo pomembno je razumeti, da se razvoj 
dobro zasnovanega javnega prostora ne zanaša samo na oblikovalce in načrtovalce, ampak tudi na 
aktivno proizvodnjo prostora s strani družbe. Urbani prostor je mogoče »konceptualizirati« s strani 
načrtovalcev in nato izdelati v fizičnem smislu s konstrukcijo načrtov. Ta fizični prostor nato uporabniki 
dojemajo ne le kot zgrajeno fizično okolje, ampak kot umetnost, ki je del urbanističnega napredka. [2, 
4] 
Uporabniki lahko pripisujejo tudi čustven pomen krajem, kjer preživljajo čas. Na ta način komunicirajo 
in razvijajo čustvene občutke navezanosti ali nenavezanosti, odvisno od njihovega občutka prostora. 
Upoštevanje tega vidika se lahko marsikomu zdi absurdno, saj občutki posameznikov niso dovolj dobri 
argumenti za upoštevanje teh pri načrtovanju. V splošnem je to področje oblikovalcev ali urbanistov, ki 
razumejo kontekst prostora. Je pa verjetneje, da bodo ljudje razvili pozitiven čustven odnos s prostorom, 
ki jih spodbuja, da tam preživijo več časa. [2, 4] 
4.5 Skupni prometni prostori v praksi 
4.5.1 Gradec, Sonnenfelsplatz  
Rezultati so se izkazali kot pozitivni. Zaradi nižjih hitrosti in manjšega števila motornih vozil prihaja do 
manj trkov in hrupa. Število pešcev se je povečalo, nastal je občutek udobja. [12] 
  
Slika 25: Sonnenfelsplatz, Gradec; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR: Google Images] 
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4.5.2 Brighton, New Road 
Rezultati so se izkazali kot pozitivni. Zaradi manjšega števila avtomobilov je število pešcev naraslo. 
Udobje za sprehajanje po ulici se je povečalo. Povečal se je tudi občutek varnosti. [6] 
  
Slika 26: New Road, Brighton; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR:Google Images] 
4.5.3 Ashford; Elwick Road 
Rezultati so se izkazali kot delno pozitivni. Zmanjšalo se je število nesreč, povprečna hitrost je nižja; 
podatkov o številu avtomobilov ni, vendar lahko predvidevamo, da je manjše. Pešci niso povsem 
zadovoljni, ker so bojijo, da je površina premalo označena in nevarna razmejevanja. [13] 
  
Slika 27: Elwick Road, Ashford; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR: Google Images] 
4.5.4 Slovenska cesta; Ljubljana 
Rezultati so se izkazali kot večinoma pozitivni. Zmanjšalo se je število motornih vozil, ampak zaradi 
prepovedi vožnje osebnih avtomobilov. Med pešci je prišlo do zmedenosti zaradi pravil obnašanja v 
skupnem prostoru, kjer pešec nima absolutne prednosti. Gre le za presojo in mnenja iz lastnih izkušenj 
in nekaterih člankov. [14] 
24                                           Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program Gradbeništvo– nizke gradnje. 
  
Slika 28: Slovenska cesta, Ljubljana; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR: Google Images] 
4.5.5 Bell Street Park; ZDA 
Rezultati so se izkazali kot pozitivni. Število motornih vozil se je zmanjšalo, in sicer zaradi prepovedi 
vožnje osebnih avtomobilov. Ljudje so v glavnem zadovoljni z estetiko prostora in zmanjšanim hrupom. 
V glavnem se ljudje počutijo varneje. [7] 
  
Slika 29: Bell street Park, ZDA; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR: Google Images] 
4.5.6 Mariahilfer Strasse, Dunaj 
Rezultati so se izkazali kot pozitivni. Večina anketirancev je izrazila zadovoljstvo nad trenutnim 
stanjem. Zmanjšalo se je število motornih vozil in s tem posledično tudi hrup. Zrak je manj onesnažen. 
Ulica je vabljiva pešcem in kolesarjem. Izboljšalo se je ekonomsko stanje trgovin in lokalov. [8] 
  
Slika 30: Mariahilfer Strasse, Dunaj; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR: Google Images] 
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4.5.7 Exhibition Road; London 
Rezultati so dokaj nevtralni. Je veliko pozitivnih stvari, a tudi negativnih. Pozitivno je predvsem to, da 
je očem bolj prijazno okolje in da se ljudje v prostoru počutijo bolje. Zmanjšalo se je število avtomobilov 
in s tem raven hrupa in onesnaženosti. Negativno je predvsem dejstvo, da je prostor ogromnih dimenzij 
brez posebnih elementov, ki dajejo večji občutek varnosti. Število avtomobilov se ni zmanjšalo tako 
drastično, kot se je pričakovalo. Na spletu obstaja mnogo videoposnetkov, ki prikazujejo dandanašnje 
prometno stanje v tipičnih prometnih konicah. [15, 16] 
  
Slika 31: Exhibition Road, London; Situacija prej (levo) in potem (desno) [VIR: Google Images] 
4.6 Kritike skupnih prometnih prostorov 
Skupni prometni prostor je v veliko primerih zelo primerna rešitev, pa vendar ni popolna zaradi različnih 
drugih težav, ki so v glavnem: [2, 3] 
• slaba implementacija elementov za invalide in motorično nesposobne; okretnost v skupnem 
prostoru temelji na očesnem stiku med različnimi ljudmi. To lahko postavi slepe in slabovidne osebe 
v hudo stisko, ko prečkajo ali se premikajo po prostoru. Dober primer je rob robnika, saj je 
bistvenega pomena za mobilnost slepih in slabovidnih oseb, zlasti lastnike psov vodnikov in 
uporabnike dolgih palic. Njegova odstranitev slepim in slabovidnim predstavlja večje tveganje, 
spodkopava njihovo zaupanje in tako ustvarja oviro za njihovo neodvisno mobilnost; 
• občutek zmedenosti; zaskrbljujoč je odziv ljudi, ko bi poskušali prečkati neznano področje. Dober 
primer je primerjava agresivnih in pasivnih voznikov. Agresivni vozniki se po prostoru gibljejo 
precej hitreje, ampak so po raziskavah tudi veliko bolj previdni, saj je tveganje za njih tudi večje. 
Pasivni vozniki so običajno tisti, ki se v prostoru ne znajdejo najboljše in zato raje prepuščajo 
prednost drugim; 
• nesprejemljivost novega koncepta; to pomeni, da lahko obstajajo velike ovire v zvezi z zahtevo 
po mentalitetnem prehodu s konvencionalnih regulativnih metod na bolj navidezno kaotično 
metodo. Seveda tukaj načrtovalci pogosto naletijo na velika nasprotovanja, saj so ljudje lahko zelo 
kritični do koncepta. Pogosto se sreča razvoj neznanega z nasprotovanjem, zlasti, ker so bile 
običajne metode oblika regulacije, saj je to bilo potrebno v času pojava avtomobila; 
• neupravičen razlog za postavitev; to pomeni, da koncept skupnega prostora ni ravno primeren za 
katerokoli lokacijo. Z uveljavitvijo koncepta vedno postavljamo motorna vozila v ozadje, kar 
pomeni, da mora prostor služiti drugim namenom, ne le transportu. Kjer ne bomo dosegli nek nivo 
socialne kohezije, potem tak prostor nima smisla za obstoj. Dober primer je, če imamo skupni 
prometni prostor, ki se ga ne ali skoraj ne uporablja. 
4.6.1 Študija uporabnosti 
Skupni prometni prostori se v današnjih časih uveljavljajo kot koncept prihodnosti za izgradnjo ulic. 
Strokovnjaki in udeleženci v glavnem menijo, da je takšen način pristopa primeren, dokler je tudi 
upravičen, vendar pa je ta definicija upravičenosti precej vprašljiva. Obstaja veliko drugih primerov po 
Evropi, kjer je bil implementiran koncept skupnega prometnega prostora, pa se ta ni izkazal kot najboljša 
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rešitev, predvsem zaradi tega, ker njegove značilnosti niso bile prioritetne. Prioritete prostora se med 
seboj razlikujejo po njegovi lokaciji, kulturnih značilnostih, udeležencih ipd. [3] 
Za potrebe razumevanja kdaj oziroma če je njihova uporaba primerna, je bila v preteklosti izvedena 
študija interesov izbranih evropskih držav za njihovo uveljavitev. Študijo je izvedel GC, ki je del 
konzorcija, s katerim so napisali predlog sodelovanja z organizacijo IEE. V razpisu so želeli sodelovati 
z večjimi evropskimi mesti za promocijo in razvoj koncepta skupnega prostora. Prijavilo se je več 
tehnoloških družb, ki so z IEE sklenili partnerstvo, saj je bil tudi njihov interes razumeti spodobnost 
implikacije skupnih prostorov v njihovem kontekstu in pridobiti čim več novega znanja na tem področju. 
Vsi kontakti tehnoloških družb so imeli dostop do mestne administracije in so z njihovim pooblastilom 
zagovarjali mestne interese. [3] 
Kot del razvoja predloga je bilo določeno, da bodo rezultati bolj kredibilni, če bi se v anketo vključili 
motivi za zanimanje mesta. Poleg tega je bilo pomembno raziskavo izvesti na takšen način, ki bi bil 
pomemben za širše razumevanje evropskega podnebja za izvajanje skupnega prometnega prostora. V 
zvezi s tem je bila izbrana uporaba primerjalne kvalitativne raziskovalne metode z uporabo 
večstranskega pristopa. Anketa se je izvedla preko interneta, kjer je lahko vsak udeleženec natančno 
prebral vprašanja, na njih odgovoril in podal svoje argumente. [3] 
Vprašalnik je bil sestavljen iz petih poglavij: [3] 
1. poglavje se osredotoča na posebne lokacije, ki zanima posamezna mesta. Vsako mesto si je lahko 
izbralo eno do štiri lokacije. Vprašanja so bila oblikovana tako, da bi prepoznali možne trende v 
razlogih za zanimanje v različnih mestih za koncept skupnega prostora. V kratkem to pomeni 
vprašanja, kot so trenutna delitev vrst prometa in uporabe, ki obdajajo predlagana območja;  
2. poglavje obravnava razloge za zanimanje mesta za skupni prostor. Vprašanja so v glavnem 
osredotočena na tematiko prometne varnosti, zdravja, okolja, gospodarstva in socialnosti. Bistvo je 
bilo, da smo prepoznali, kje nastanejo največji vzroki za skrb in kje se išče izboljšava; 
3. poglavje se osredotoča na določanje stopnje vključenosti zainteresiranih deležnikov (ljudi) v 
procesu razvoja in izvajanja skupnega prostora. Ta razdelek je podal seznam možnih skupin ljudi in 
organizacij, ki bi predstavljali potencialne udeležence skupnih prostorov. Dopisniki so odgovorili 
na vprašanja, če in kako bodo deležniki vključeni v postopek načrtovanja in izvedbe ter če bi jim to 
koristilo. To je pomemben vidik raziskave, saj je koncept skupnega prostora unikaten za vsako 
lokacijo, zato se zahteva prispevek ljudi, ki bi jih sprememba v prostoru najbolj prizadela; 
4. poglavje je bilo razvito predvsem za razumevanje finančne motivacije za sodelovanje v predlogu. 
To je bil zelo kratek odsek, ki je preprosto zahteval jasno izjavo mest o tem, zakaj bi sofinancirali 
projekt, če bi ta bil odobren; 
5. poglavje je bilo predstavljeno mnogim tehničnim partnerjem na začetnem sestanku za nadaljnje 
predloge. Gre za razdelek, ki je vseboval dodatna vprašanja za pridobitev nekaterih informacij, ki 
so bile ključnega pomena za posamezna mesta.  
Po prejetju izpolnjenih vprašalnikov so se podatki zbrali in analizirani posamično. Za vsako mesto 
posebej se je opisala trenutna situacija in lokacija ter izdelal povzetek rezultatov v naslednjih mestnih 
profilih: [3] 
• Lizbona, Portugalska 
− Sol ao Rato Street 
− Bacalhoeiros street 
− Caminhos de Ferro 
− Estrada de Benfica 
• Rauma, Finska 
− Old Fishmarket 
• Gradec, Avstrija 
− Sonnenfelsplatz 
• Parma, Italija 
− ZONA 30 – Lubiana 
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• Opsterland, Nizozemska 
• Donostia-San Sebastian 
− Ciudad Jardin (Loiola) 
− Antondegi 
• Julimasene 
• Espoo, Finska 
− Siltakatu 
− Otakaari 




− Haag/Käthe-Kollwitz-Strasse and 2.Zinnaer Strasse/Am Nuthefliess. 
Vsako mesto, ki je bilo vključeno v to študijo, je bilo opisano v skladu s trenutnim stanjem okoliščine, 
povezane z razlogi za željo po skupnem prostoru. Vsako mesto je poročalo tudi o splošnih in bolj 
specifičnih motivacijah za svoje sodelovanje v projektu. Ker je oblika vprašalnika tako dovoljevala, je 
lahko vsako mesto uvrstilo svoje motivacije na seznam dopolnilnih vprašanj. Ta seznam je bil oblikovan 
na podlagi ugotovitev iz literature in izraženih pričakovanih koristi za skupni prometni prostor. Ta 
vprašanja so bila v pomoč pri primerjanju motivacij v različnih mestih. Rezultati so podani v spodnji 
preglednici: [3] 
Preglednica 1: Glavne motivacije uvedbe koncepta »shared space« po posameznih evropskih mestih 
 Glavne motivacije 
Lizbona − pravna potreba 
− ohranitev zgodovinskega vzorca ulice 
− izboljšanje okolja za pešce 
− izboljšanje prometne varnosti 
− učinkovita uporaba (zelo omejenega) prostora 
− socialna kohezija 
Rauma − povečanje privlačnosti območja 
− ohranitev zgodovinske tržnice 
− ustvaritev bolj prijaznega okolja za pešce 
− izboljšanje socialne kohezije 
Gradec − povečanje privlačnosti območja 
− povečanje varnosti z mešanjem različnih načinov prevoza 
− spodbujanje družbenega mešanja in kohezije 
− učinkovita uporaba (zelo omejenega) prostora 
− pridobitev znanja in veščin za reševanje prihodnjih situacij 
Parma − zmanjšanje količine uporabe osebnega vozila 
− povečanje količine kolesarjenja in hoje 
− povečanje prometne varnosti 
− izboljšanje okoljskih razmer (onesnaženje) 
− izboljšanje zdravja državljanov 
− izboljšanje socialne kohezije 
Opsterland − izboljšanje ravni prometne varnosti 
− ustvaritev privlačnejšega območja, ki vključuje zgodovino območja 
− izboljšanje ravni socialne kohezije 
− izboljšanje ekonomskega stanja lastnikov trgovin ali nepremičnin 
 se nadaljuje … 
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− izboljšanje zdravja državljanov 
− zmanjšanje stopnje onesnaženosti 
− povečanje varnosti 
− naj bo območje bolj privlačno 
− pridobitev znanja za uporabo idej o skupnem prostoru na prihodnjih 
področjih 
Espoo − narediti mesta bolj privlačna in dostopna 
− izboljšanje ravni socialnega mešanja in kohezije 
− izboljšanje varnosti 
− spodbujanje večje uporabe aktivnih načinov prevoza 
Karlsruhe − povečanje privlačnosti na območjih 
− izboljšanje okoljskih vidikov mesta 
− učinkovita uporaba (zelo omejenega) prostora 
− izboljšanje socialne kohezije 
Luckenwalde − izboljšanje varnosti 
− izboljšanje zdravja državljanov 
− izboljšanje prometnih razmer (počasno potovanje) 
− izboljšanje bivalnih pogojev 
 
Čeprav se koncept skupnega prometnega prostora lahko pohvali z veliko prednostmi, ni nujno, da bodo 
te prednosti vplivale na odločitev za razvoj v določenem mestu. Mogoče bi bilo pred uveljavitvijo 
skupnih prometnih prostorov treba razmisliti, katere vrste urbanih okoliščin spodbujajo zanimanje in 
željo za razvoj koncepta skupnega prostora. Vsako mesto je edinstveno in ponuja različne razloge za 
svoje zanimanje. V več primerih se zanimanje za skupne prostore vrti okoli razlogov, ki so povezani z 
okoljem, zdravjem, gospodarstvom, varnostjo in socialnostjo. Vendar pa je bilo postavljenih tudi nekaj 
novih idej z ohranjanjem zgodovinske prisotnosti. Koncept skupnega prostora se torej osredotoča na 
uporabo edinstvenosti za vsako lokacijo v svojem razvoju, hkrati pa si v teh primerih prizadeva tudi za 
vrnitev območja kot takšnega, kot je bilo v preteklosti. [3] 
4.7 Uporabniki 
To poglavje se opira na delo, opisano v prejšnjih poglavjih in želi zagotoviti pregled potreb številnih 
zainteresiranih strani (ljudi, podjetij, ustanov …), ki jih zanima delovanje in kakovost grajenega 
urbanega okolja. [2, 17, 18] 
Vedenje poteka na več ravneh:  
• na splošni življenjski ravni (kje živeti, zaposlitev, odločitve o počitnicah itd.),  
• na vsakodnevni strateški ravni (kam iti, kdaj in kako),  
• na taktični ravni (katero pot izbrati, raven pozornosti, kako hitro se premikati) in  
• na operativni ravni (kako hoditi in se odzivati na promet in druge v okolju).  
V nadaljevanju bomo preučili vrsto specifičnih uporabnikov ulic, vključno s pešci, kolesarji in vozniki, 
da bi ugotovili njihove posebne potrebe in razumeli, kako različni uporabniki komunicirajo s svojimi 
mestnimi prostori in med seboj. 
4.7.1 Slabovidni 
Ljudje s težavami z vidom imajo različne tehnike iskanja poti, odvisno od navigacijskih pripomočkov, 
ki jih uporabljajo oziroma različnih metod iskanja poti. Za te uporabnike je tonski kontrast med 
pločnikom in voziščem zelo pomemben, ker nesmiselne spremembe barve lahko povzročijo zmedo. 
Enak vpliv imajo nenadne spremembe v naklonih površin, ravni brez indikacije s spremembami barve 
pa lahko povzročijo nevarnost potovanja. [2, 17, 18] 
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Uporabniki dolgih palic se močno zanašajo na otipno tlakovanje, zvočne informacije iz usmerjenega 
prometa in zvočne luči za pešce. Običajno uporabljajo gradbeno črto kot orientacijski znak, vendar se 
bodo izognili liniji robnikov, saj se ne počutijo varno, ko hodijo tako blizu prometa; široko odprti 
prostori brez dobrih navigacijskih namigov lahko povzročijo dezorientacijo. Ravne površine brez 
višinskih razlik med pešpotjo in vozno površino lahko na dolgo predstavljajo težave uporabnikom palic 
(spredvsem slabovidni in slepi), saj ni mogoče zaznati premikanja s poti na cesto. [2, 17, 18] 
Navigacijske metode, ki jih uporabljajo uporabniki psov vodnikov, se zanašajo na otipno tlakovanje, 
prejete signale od psa in takšne zvočne informacije, kot je prometni hrup. Psi vodniki so usposobljeni 
za orientacijo z uporabo robne črte in gradbene črte. Uporabniki psov vodnikov lahko s pomočjo 
otipnega tlakovanja razlikujejo med potjo in voziščem, če pa je otipno tlakovanje iz kakršnega koli 
razloga napačno in so površine ravne, oseba s težavami z vidom nikakor ne more popraviti napake psa 
in je lahko postavljena v nevarno situacijo. Zaradi tega lahko pride do ranljivih udeležencev, ki se 
izogibajo takih prostorov. [2, 17, 18] 
4.7.2 Invalidi 
Potrebnih je nekaj razprav o potrebah ranljivih pešcev in treba je opisati, kako se ljudje z motnjami v 
gibanju znajdejo na ulicah brez nereda. Tisti z omejeno gibljivostjo, bolniki z artritisom in uporabniki 
bergel ali invalidskega vozička potrebujejo veliko dobro nameščenih sedežev, da si privoščijo počitek. 
[2, 17, 18] 
Med intervjuji, opravljenimi za to raziskavo, je veliko ljudi z motnjami v gibanju govorilo tudi o drugih 
izzivih, ki jih imajo pri premikanju določenih vrst otipnih tlakovcev, vključno s tlakovci iz tako rečenih 
»žuljev«, ki jih tvorijo čepi iz nerjavečega jekla, vgrajeni v granitne plošče. Nekateri udeleženci so se 
pritoževali, da je po padavinah postalo precej spolzko. Bilo je tudi nekaj težav, kot so prenatrpanost in 
kratki časi prehoda na nekaterih prehodih za pešce, ki jih nadzoruje signal. [2, 17, 18] 
4.7.3 Gluhi 
Ljudje z motnjami sluha imajo tudi težave, povezane z ravnotežjem, zato jim tudi ulične površine z 
ustreznim naklonom pomagajo pri enostavnosti in udobju pri uporabi. Med terenskimi raziskavami je 
en udeleženec s slušnimi težavami govoril o potrebi po širših pešpoteh, ki bi omogočile dvema osebama, 
da udobno hodita druga ob drugi, da olajšajo branje z ustnic ali komunikacijo z znakovnim jezikom. 
Vprašanje se je pojavilo tudi zaradi nezmožnosti slušnega zaznavanja prihajajočih prometnih ali nujnih 
vozil, ki niso bila neposredno vidna ali so se približevala od zadaj. To je bilo izpostavljeno kot težava, 
ko mora posameznik v prometnem prometu prečkati ulico ali krmariti po prostoru, kjer je določena 
mešanica motoristov in pešcev. [2, 17, 18] 
4.7.4 Psihični invalidi 
Uporabnikom s kognitivnimi težavami, razvojnimi težavami ali demenco jasna čitljivost ulične 
pokrajine močno izboljša enostavnost uporabe, udobje in dojemanje varnosti. Mnoge razprave so o tem, 
kako lahko tisti z demenco pogosto utrpijo dojemanje prostora zaradi kognitivnega upada, ki največkrat 
povzroča dezorientacijo in pozabljivost. [2, 17, 18] 
Poudarjeno je bilo, da se veliko ljudi z avtizmom in/ali drugimi motnjami iz avtističnega spektra sooča 
z mnogimi izzivi v urbanem okolju. Ljudje z avtizmom imajo težave pri obdelavi običajnih 
komunikacijskih signalov in govorice telesa drugih, zato lahko povzročijo težave pri krmarjenju po 
javnih prostorih in v gneči. Preobčutljivost v obliki hipervizije (ko osebo motijo svetle ali utripajoče 
luči), hipertaktilnosti (povečanega občutka dotika in nelagodja zaradi fizičnega stika) ali preobčutljivega 
sluha, kjer je težko obvladati vzroke zvoka in hrupa, lahko povzroči številne očitne težave ljudem v 
javnih prostorih ali na ulicah, kjer so hrup, gneča in močne luči del vsakdana. [2, 17, 18] 
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4.7.5 Pritlikavci 
V zvezi z grajenim okoljem so glavni pomisleki pri ljudeh nizke rasti, in sicer pri vprašanju, kako je 
urejen dostop do naprav, kot so avtomati za izdajo vstopnic, javni telefoni, bankomati ali nekatere kljuke 
na vratih javnih stavb. Ko potuje po urbanih prostorih, ima tak udeleženec običajno težave pri 
obiskovanju dolgih sprehajalnih poti zaradi omejene dolžine okončin in je tudi slabše viden voznikom 
in kolesarjem. To je zlasti težava, če je oseba prisiljena prečkati ulico, kjer ni prehoda za pešce, ki ni 
nadzorovan s signalom, ali na območju, kjer je večja delitev vozišča med vozili in pešci. [2, 17, 18] 
4.7.6 Starejši 
Mnoge od vsakdanjih dejavnosti zahtevajo določeno stopnjo telesne moči in kondicije, pogosto pa 
zgrajeno okolje tudi velikokrat predstavlja ovire, ki se jim starejši ljudje težko izognejo. Opravljene 
raziskave v tujini so vključevale fokusne skupine, intervjuje in revizije na kraju samem ter so ugotovile 
številne skupne želje in skrbi za starejše. [2, 17, 18] 
Raziskava je tudi pokazala, da so anketiranci navadno naklonjeni tradicionalnim robnikom in spuščenim 
robnikom, kjer je bilo treba jasno razlikovati vozišče od pešpoti. Številnim se je zdelo, da je otipna 
tlakovca na spuščenem robniku neprijetna, nekateri pa so poročali, da se jim zdi, da bi si lahko zvili 
gleženj. V zvezi s prehodi za pešce je večina menila, da jim najbolj ustreza signalno nadzorovan prehod, 
najmanj priljubljeni pa so neformalni ali nenadzorovani prehodi. Večina intervjuvanih starejših ljudi je 
prav tako pozdravila prisotnost sedežev kot počivališč na ustrezni razdalji, za počitek pa bi uporabili 
tudi neformalne predmete, kot so nizke stene ali sedeži v avtobusnih zavetiščih. [2, 17, 18] 
4.7.7 Otroci 
Mnoge tuje organizacije menijo, da potrebam otrok ni namenjene dovolj pozornosti v smislu urbanega 
grajenega okolja. Otroci bi morali imeti koristi od grajenega okolja, ki podpira njihovo fizično in 
čustveno počutje. Raziskave politike irske vlade o grajenem okolju za otroke kažejo, da so ulice in ceste 
v bližini otroških domov najpomembnejše lokacije, vendar se obseg mobilnosti otrok zmanjšuje zaradi 
strahu staršev in zaznavanja tveganja. Ta raziskava prav tako opozarja na koncept domačih con kot 
dobre prakse v smislu zagotavljanja varnega zunanjega okolja za otroke. [2, 17, 18] 
4.7.8 Kolesarji 
Kolesarji so tudi ranljivi udeleženci v cestnem prometu, ki se skušajo izogniti močnim prometnim 
tokovom, vendar lahko povečan promet tako za pešce, kot za kolesarje predstavlja tudi nevarnost trčenja. 
Kolesarji potrebujejo gladke površine, po katerih se vozijo, in dovolj prostorov za zaklepanje koles na 
primernih lokacijah. Glede na priročnik za ulice imajo kolesarji raje neposredno pot brez ovir, ki jim 
omogoča, da nadaljujejo pot, ne da bi se morali ustaviti. Ta dokument navaja tudi, da bi morali biti 
kolesarji na območjih z malo prometa in hitrostjo nameščeni na vozišču, ne da bi morali imeti dodatne 
kolesarske steze. [2, 17, 18] 
4.7.9 Podjetja 
Prejšnji odseki so obravnavali posebne potrebe uporabnikov ulic v smislu druženja ali potovanja po 
ulici. Ta razdelek na kratko obravnava lastnike podjetij, ki se prav tako zanašajo na privlačnost in 
uporabnost ulice za ohranjanje njihovega poslovanja. Vsa podjetja so odvisna od učinkovitega cestnega 
omrežja za dostavo storitev in blaga; gostinstvo, turistične atrakcije in druga mestna podjetja se 
večinoma zanašajo na neposredne stranke, da ostanejo ekonomsko upravičene. [2] 
Čeprav so mnogi lastniki podjetij razumljivo nervozni zaradi večjih nadgradenj, ki bi lahko vplivale na 
njihove vsakodnevne dejavnosti. Izboljšave v sprehajalnem okolju povečajo ekonomsko vrednost in 
aktivnost na lokalnem območju. Poleg tega velja poudariti, da lastniki podjetij pogosto podcenjujejo 
pomen prometa za pešce. [2, 17, 18] 
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5 PRISTOP NAČRTOVANJA SKUPNIH PROMETNIH PROSTOROV 
5.1 Načela univerzalnega načrtovanja 
Cilj pristopa univerzalnega načrtovanja je upoštevati potrebe vseh ljudi ne glede na njihovo starost, 
višino, zmožnost ali stopnjo invalidnosti ter voditi sedem načel univerzalnega načrtovanja, ki jih bomo 
podrobneje obravnavali v tem poglavju. Načela zagovarjajo pristope, ki ljudem zagotavljajo, da njihova 
prisotnost na uličnem prizorišču ni dodatna skrb ter da se jim zagotavljajo prostornost, mobilnost in 
razumljivost svoje okolice, da lahko do nje enostavno dostopajo in uporabljajo ulične dobrine. [2] 
Prioriteta univerzalnega načrtovanja skupnih prometnih prostorov je vzpostavitev primernih kazalnikov 
dobre orientacije in navigacije, da je končni produkt okolje, ki je preprosto in intuitivno za uporabo. V 
prejšnjih poglavjih smo opisali študijo, s katero je bilo dokazano, da vsi udeleženci oziroma 
zainteresirane strani uporabljajo različne okoljske znake, kot so barva površine, tekstura površine, 
mejniki, znaki in vidni/zvočni signali, odsevi zvoka, robniki, stebri, stavbne črte in številni drugi 
predmeti. [2] 
Različne vrste uporabnikov imajo nasprotujoče si potrebe, kar je tudi razvidno iz opažanj. V naravi 
vsakega posameznika je želja, da je na koncu – kljub mnogim kritikam – cilj zagotoviti univerzalno 
rešitev, četudi to ni v največjem interesu posameznika. Primeri opazk iz tujih študij so, da: [2] 
• mnogi udeleženci pozdravljajo večjo širino prostora in večje število pešcev, medtem ko slabovidni 
uporabniki in uporabniki palic komentirajo odsotnost zanesljivih navigacijskih pripomočkov na tem 
področju; 
• uporabniki invalidskega vozička in uporabniki psa vodnika čutijo potrebo po prostoru za pogajanja 
o prehodu ob srečanju z bližajočim se motornim prometom, kar pa pomeni dodatno izgubo prostora 
za vse ostale udeležence; 
• subtilni pogoji, kot so prečni skloni površine, postavijo veliko večje fizične zahteve za uporabnike 
ročnih invalidskih vozičkov, vendar jih drugi uporabniki morda sploh ne bodo opazili. 
To poudarja pomembnost iskanja neodvisnih partnerjev (ljudi različnih starosti, višine, sposobnosti in 
invalidnosti), ki lahko neposredno sodelujejo s projektanti, da bi zagotovili optimalno rešitev. Za 
zagotovitev ustreznosti potreb vseh uporabnikov v skupnih prometnih prostorih je treba sprejeti pristop 
univerzalnega načrtovanja, ki se osredotoča na zgodnje sodelovanje z neodvisnimi uporabniki v fazi 
zasnovanja in načrtovanja ulice. Potrebne so redne povratne informacije (»feedback«) o uporabniških 
izkušnjah in njihovih mnenjih, da konstantno prihaja do cikličnega postopka izmenjave informacij o 
možnih izboljšavah v fazi načrtovanja. Tako dosežemo razvoj uličnih oblik, s katerimi zagotovimo čim 
boljšo vključenost okolja in uporabnikov. [2] 
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Slika 32: Ilustracija univerzalnega pristopa k načrtovanju [2] 
To je v nasprotju s sedanjim postopkom oblikovanja večine ulic, pri katerem se uporabniki v postopek 
posvetovanja vključijo šele po dogovoru o podrobnih načrtih, zato se njihovi pomisleki pogosto 
obravnavajo kot nasprotujoči in jih ni mogoče vključiti v končno izdelano ulično pokrajino. [2] 
 
Slika 33: Ilustracija tipičnega pristopa k načrtovanju [2] 
V nadaljevanju magistrske naloge se bomo osredotočili na glavne korake za boljši pristop k načrtovanju 
skupnih prometnih prostorov. 
5.2 Intervjuvanje 
Poudarek pomembnega segmenta univerzalnega načrtovanja je sodelovanje z uporabniki ulic in 
skupinami interesov. Namen je ugotoviti, kako najbolje sodelovati v skupnem prometnem prostoru v 
slovenskem kontekstu. Postopek vključuje podrobne pogovore z vsemi zainteresiranimi stranmi, ki jih 
vodijo sklopi ciljno usmerjenih vprašanj, s katerimi lahko bolje spoznamo potrebe uporabnikov, 
povezane z zasnovo skupnega prostora. Za bolj okvirno sliko je v postopek intervjuvanja treba vključiti 
vse vrste uporabnikov, ki so omenjeni v poglavju Uporabniki. Postopek naknadnega posvetovanja mora 
vključevati tudi ključne skupine ponudnikov, kot so lokalne oblasti, nacionalna uprava za promet, 
ministrstvo za okolje, mestni poslovni interesi in ustrezen inženiring, arhitektura in urbanizem 
predstavniških teles. [2, 19] 
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Mnogi članki opisujejo postopke intervjujev z zainteresiranimi stranmi, ki so bili opravljeni osebno in 
so jih vodili sklopi vnaprej določenih vprašanj. Ta vprašanja so v večini primerov uporabljena kot vodilo 
za načrtovanje. Udeleženci običajno lahko razpravljajo tudi o drugih temah, za katere menijo, da so 
pomembne za raziskavo. [2, 19] 
Intervjuvanci v obliki ankete odgovarjajo na vprašanja, ki opisujejo cilje raziskave. Prvi sklop vprašanj 
se nanaša na kakovost urbanega okolja prej in potem ali pa vsesplošno na prednosti in slabosti urbanih 
okolij. Drugi sklop vprašanj je bolj usmerjen v skupni prometni prostor. [2, 19] 
Primeri vprašanj, uporabljenih v teh raziskavah, so: [2, 19] 
• »Navedite pet elementov o uličnih okoljih, ki prispevajo k vaši varnosti, udobju in užitku.« 
• »Navedite pet elementov o uličnih okoljih, ki so vam/vam niso všeč.« 
• »Poimenujte ulico v vašem kraju, ki vam je všeč in po vašem mnenju dobro ustreza vašim potre-
bam.«  
• »Kako razumete izraz skupni prometni prostor oziroma »shared space«?« 
• »Ali menite, da skupni prometni prostori sodijo v predoločen kontekst? Če da/ne – zakaj?« 
• »Ali poznate težave v zvezi s takšnimi metodami oblikovanja ulic? Če da – za katere uporabnike?« 
• »Ali poznate metode oblikovanja, s katerimi lahko premagate te težave, hkrati pa še vedno olajšate 
univerzalno oblikovanje skupnega prostora, skupnih površin in domačih con?« 
Povzetek najbolj tipičnih intervjujev je sledeč: [2, 19] 
• razumevanje terminologije – preden je intervju opravljen, je treba sodelujočim obrazložiti glavni 
pomen skupnega prometnega prostora, ker si ta izraz vsak posameznik lahko interpretira drugače. 
Na koncu intervjuja mora ljudem biti jasen koncept oblikovanja skupnih prostorov; 
• potreba po urbanizaciji – ljudje so poudarili, da bi kakovost življenja morala biti izboljšana, prav 
tako pa bi morala biti prisotna obogatitev javnega prostora ter občutek večje vključenosti, varnost 
in udobje pa gonilna sila sprememb v uličnem okolju. Šele po dogovoru o posebnih ciljih za vsako 
lokacijo se je treba odločiti, če je skupni prometni prostor ustrezen;  
• slovenski kontekst – na splošno mora obstajati dobra podpora zainteresiranih strani za preživetje 
skupnega prometnega prostora v slovenskem kontekstu. V Sloveniji je treba naprej spremeniti in 
nadgraditi zakonodajo, da bi podprli, usmerjali in uveljavili njihovo oblikovanje;  
• pozitivne in negativne kritike – na splošno so zainteresirane strani menile, da gladki, široki 
pločniki brez nereda z jasnimi navigacijskimi orodji, kot so robniki, otipni tlakovci in nadzorovani 
prehodi izboljšujejo situacijo varnosti, udobja in uživanja. Vendar pa funkcije, kot so hitre prometne 
hitrosti, velika pretočnost motornih vozil ter neskladne in neurejene ulične zasnove mnogim 
uporabnikom ovirajo ulično navigacijo. Številne zainteresirane strani so kot primere dobrega 
oblikovanja skupnih prostorov navedle bodisi popolnoma ali delno peš ulice. Seveda pa so 
zainteresirane strani poudarile še mnoge ostale pozitivne in negativne kritike, ki jih bomo natančneje 
obravnavali v nadaljevanju. 
• univerzalno načrtovanje – številni sogovorniki so poudarili tveganje, da bodo ranljivi udeleženci 
v prometu izključeni iz zasnove skupnega prostora. Da bi zagotovili, da so ti modeli dostopni vsem, 
je treba v celoti sprejeti postopek univerzalnega načrtovanja. Vsak projekt skupnega prostora mora 
že od začetka v celoti vključiti zainteresirane strani v posvetovalni postopek in dodeliti odločitve na 
podlagi dokazov, ki temeljijo na pilotnih študijah;  
• odločanje na podlagi dokazov – izpostavljena je bila tudi potreba po zbiranju kvalitativnih in 
kvantitativnih podatkov po gradnji, da se omogoči merjenje koristi in negativnih vidikov skupnega 
prostora. Več zainteresiranih strani, zlasti tiste, ki predstavljajo potrebe ljudi z motnjami vida, je 
razpravljalo o pomembnosti nadaljnjih raziskav smiselnega razmejevalnika, ki se bo uporabljal 
namesto tradicionalnih padlih robnikov. Dokler takšen razmejitelj ni bil ugotovljen, so se številni 
sogovorniki strinjali, da robnikov ne bi smeli odstranjevati.  
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5.2.1 Tipične pozitivne kritike 
Povzetek mnogih že izvedenih intervjujev je podal naslednja, najbolj običajna pozitivna mnenja, 
povezana z oblikovanjem skupnih prometnih prostorov: [2, 19] 
• izboljšana čitljivost ulice; 
• izboljšan poudarek na oblikovanju mest; 
• ulica je videti kot družabni prostor; 
• povečana stopnja pasivne varnosti; 
• povečana stopnja gospodarske oživitve; 
• povečana privlačnost javnega prostora; 
• povečan občutek skupnosti; 
• demokratizacija ulice in odprava prioritete avtomobila; 
• zmanjšana prometna hitrost zaradi večje negotovosti voznika in geometrijskih značilnosti vozišča; 
• varno okolje za vse udeležence v prometu; 
• povečana tolerančnost udeležencev v cestnem prometu, kar je eno od načel trajnostne varnosti; 
• odstranjevanje razlik v nivojih olajša gibanje oseb po gibanju skozi prostor; 
• zmanjšan ulični nered in nivo prometnega označevanja; 
• skupni prostor lahko pomaga preprečiti parkiranje avtomobilov na pločnikih. 
5.2.2 Tipične negativne kritike 
V glavnem je cilj intervjuvanja pridobiti negativne kritike, saj so taka mnenja bolj ključna pri sestavi 
načrtov za skupne prometne prostore. Povzetek mnogih že izvedenih intervjujev je podal naslednje 
kritike, povezane z oblikovanjem skupnih prometnih prostorov: [2, 19] 
• odstranitev ključnih gradbenih elementov, namenjenih za navigacijo ranljivih udeležencev v pro-
metu (zlasti tistih z motnjami vida, otrok, starejših in tistih s kognitivnimi težavami); 
• odstranitev nadzorovanih križišč (semaforizacija, talna signalizacija) za ranljive udeležence v pro-
metu onemogoči varno navigacijo v skupnem prostoru; 
• odstranjevanje jasnih zvočnih signalov in potencialno povečanje hrupa v okolici; 
• udeleženci z motnjami vida ne morejo z uporabo očesnega stika (dobro) prepoznati prisotnosti dru-
gih udeležencev v prometu; 
• neusklajenost pravil med prehajanjem iz tradicionalnih ulic v skupni prostor in nazaj; 
• zmanjševanje predvidljivosti vedenja udeležencev v cestnem prometu, kar je ena od značilnosti traj-
nostne varnosti; 
• občutek strahu pred nesrečo lahko dejansko zmanjša število uporabnikov v skupnem prostoru, na-
mesto da vsaj obdrži isto število; 
• odprava jasne prednosti v skupnem prostoru lahko zmede in frustrira mnoge uporabnike; 
• nejasnosti pri popolni odstranitvi robnikov lahko povzročijo več negativnih kot pozitivnih strani. Ni 
sprejemljivih nadomestnih razmejiteljev za odstranjevanje tradicionalnih robnikov; 
• potencialni negativni učinki na parkirišča in dostop do dostavnih vozil bi lahko vplivali na gospo-
darsko aktivnost v skupnem prostoru; 
• morda bo težko razlikovati med skupnim prostorom in območji, namenjenimi pešcem; 
• prisotnost kolesarjev, ki so pomešani s pešci, lahko povzroči nepredvidljive okoliščine; 
• pešci predstavljajo ostalim udeležencem oviro, saj ovirajo njihovo gibanje v višji hitrosti;  
• negativni vplivi na pravočasno vožnjo javnega prevoza; 
• nesmiselne spremembe barve ali spremembe nivojev površin lahko zmedejo ljudi z motnjami vida; 
• skupni prometni prostori so sposobni preživeti le na določenih lokacijah, zato je treba skrbno prete-
htati izbiro mesta; 
• potencialno večji začetni stroški gradnje in vzdrževanja skupnih prometnih prostorov; 
• skupni prostor lahko negativno vpliva na dostop servisnih vozil. 
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5.2.3 Tipična priporočila  
Na podlagi mnenj, ki so bila pridobljena iz različnih intervjujev, so bila izdelana priporočila, povezana 
z zasnovo skupnega prostora. Ta priporočila so v glavnem odgovori na negativne kritike udeležencev 
intervjujev, in so naslednja: [2, 19] 
• treba je omogočiti pravilno posvetovanje z lokalno skupnostjo in s podjetji, da se v celoti razumejo 
vsa ključna vprašanja in potrebe prebivalcev za razvoj občutka skupnosti nad prostorom; 
• treba je razviti poskusna mesta in pilotne sheme za oceno in izboljšanje posebnih ukrepov načrto-
vanja, ki bi se lahko široko uporabljali v različnih okoliščinah; 
• treba je uporabiti makete (predmete na terenu), da na kraju prikažemo vplive predlaganih načrtov 
skupnega prostora; 
• treba je zagotoviti, da dejanski cilji, ki so bili razviti v posvetovanju s skupnostjo, vodijo postopek 
načrtovanja skupnega prostora;  
• treba je zagotoviti, da bodo projektanti in izvajalci projekta v celoti izobraženi v smislu najboljše 
prakse, smernic za oblikovanje in potencialnih izzivov; 
• treba se je zavedati, razumeti in opredeliti ključne izraze in koncept načrtovanja (velja za uporabnike 
in ponudnike); 
• treba je zagotoviti, da se lokalni kontekst in kultura kraja razumeta in vključita v katero koli prenovo; 
• treba je ustvariti jasen zakonodajni okvir;  
• treba je zagotoviti pravilno izvrševanje in vzdrževanje, hkrati pa spodbujati samoregulacijo in ob-
čutek skrbništva; 
• treba je ustvariti prostore, kjer bodo udeleženci imeli večji občutek varnosti ter varne prehode na 
tistih mestih, kjer ni nadzora nad vozno površino; 
• treba je premisliti, če je odstranitev robnikov oziroma drugi mejnih elementov logična; 
• v prehodnih conah je za voznike motornih vozil treba ustvariti ustrezna območja za pešce z jasnimi 
prehodi ali pragovi; 
• priporočeno je uporabiti trajnostne sisteme za odvodnjavanje odpadnih voda (SuDS), kjer je to mo-
goče; 
• po končani gradnji je treba izvesti nove terenske študije, s katerimi ocenjujemo efektivnost delova-
nja skupnega prometnega prostora in ugotovimo pogoste težave in rešitve. 
5.2.4 Terenske raziskave/študije 
Terenske študije nudijo pomembno priložnost raziskovalni skupini, da opazi, kako izbrane 
zainteresirane strani sodelujejo s svojim grajenim okoljem in z drugimi uporabniki, kot so na primer 
ostali pešci, motoristi in kolesarji. Prav tako jasno ponazarja številna protislovja, ki jih je pogosto 
mogoče opaziti z vidika različnih potreb zainteresiranih strani. [19] 
Terenske študije so izvedene, da raziskovalni skupini omogočijo beleženje vsakodnevnih potovanj in 
opravil za vrsto uporabnikov in na koncu podajo odgovore na tipična vprašanja v zvezi s koriščenjem 
prostora v tipičnih ali netipičnih ulicah, ki so v interesu ljudi. Terenske raziskave veljajo za vrsto 
uporabnikov, kot so običajni voznik, kolesar, starši z otroki, starejše osebe in številni ljudje s 
senzoričnimi težavami in motnjami v gibanju. Uporabniki terenskih raziskav običajno vključujejo ljudi 
različne starosti, višine, sposobnosti in invalidnosti ter različne načine prevoza. Za snemanje opazovanj 
in prepoznavanje navigacijskih potreb so uporabljene metode terenskih zapisov, fotografij in video 
posnetkov. Poleg tega so bili s terenskimi študijami opravljeni razgovori s končnimi uporabniki. 
Udeleženci anketiranja na terenskih študijah morajo biti torej raznoliki, da dobimo boljše rezultate. [19] 
Terenske raziskave se torej za boljše rezultate izvajajo naprej pred in nato še po izvedbi skupnih 
prometnih prostorov. V glavnem je razlika med tema dvema ugotoviti razlike vedenja uporabnikov v 
obstoječem prostoru in novem prostoru, ki predstavlja skupni prometni prostor. V nadaljevanju naloge 
se bomo sklicevali na že opravljene študije ([19, 20]) za ulico »Exhibition Road« v Londonu in 
podrobneje opisali njihove metode in analizirane rezultate.  
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5.2.5 Anketiranje 
Vprašalnik je bil zasnovan tako, da ovrednoti dojemanje ljudi in odnos do različnih zasnov ulic ob 
upoštevanju prejšnjih raziskav skupnega prostora s podobnimi cilji. Raziskava, uporabljena v tej 
raziskavi, vključuje 305 ljudi, ki so v celoti odgovorili na naslednja vprašanja: [19] 
• »Ali živite ali delate na tem območju?« (a) Da, (b) ne. 
• »Na lestvici od 0 do 5 – ali se počutite varno, ko uporabljate to ulico glede na promet?« [subjektivni 
drsnik od 0 (sploh ni varno) do 5 (zelo varno) je bil na voljo anketirancem]. 
• »Na lestvici od 0 do 5 – ali se počutite udobno in menite, da uporabljate to ulico glede na promet?« 
[subjektivni drsnik od 0 (sploh ni udobno) do 5 (zelo udobno) je bil na voljo anketirancem]. 
• »Na lestvici od 0 do 5 – do katere mere se strinjate, da je to kraj, kjer bi se ustavili in družili?« 
[subjektivni drsnik od 0 (se popolnoma ne strinjam) do 5 (popolnoma se strinjam) je bil na voljo 
anketirancem]. 
• »Ko uporabljate ulico, čez katero točko bi rekli, da imajo avtomobili prednost pred pešci?« (a) rob-
nik, (b) drenažni žleb, (c) drevesa, (d) klopi, (e) parkirni pas, (f) svetilke, (g) vozišče, (h) nobeno 
(avtomobili nimajo prednosti pred pešci).  
• »Če prečkate ta del ulice na kateri koli točki, bi rekli:« (a) da imajo pešci prednost?, (b) da imajo 
avtomobili prednost pred pešci?, (c) da imajo enako prednost?, (d) Ne vem. 
• »Ali ste že poznali razstavno cesto prenovo?« (a) Da, (b) ne. »Če je odgovor da – bi raje razstavno 
cesto v prejšnji običajni postavitvi?« (a) Da, (b) ne. 
  
Slika 34: Primeri izdelave grafov pri analiziranju podatkov pridobljenih pri anketiranju uporabnikov 
skupnih prometnih prostorov. Levi graf prikazuje statistično obdelavo podatkov o mnenju uporabnikov 
o varnosti v prostoru (od 1-5) na različnih obravnavanih odsekih ulice, kjer »škatlast« lik prikazuje 
relevanten vzorec z mediano (črta). Desni graf v obliki stolpcev prikazuje proporcionalno število 
zabeleženih odgovorov na vprašanje: »S katerimi elementi se po vašem mnenju konča površina za 
osebna in/ali tovorna vozila?« [19] 
5.2.6 Metodologija 
Terenska raziskava analizira in primerja več različnih odsekov v istem prostoru, ki združujejo nabor 
različnih metod, vključno s kvantitativnimi in kvalitativnimi opisi ulične zasnove in sosednjih objektov. 
Raziskava vključuje tudi formalna in neformalna opazovanja človeške dejavnosti za oceno uspešnosti. 
Uporabljena je tudi ulična anketa uporabnikov za raziskovanje medsebojnega odnosa uporabnikov. 
Vozniki v tej študiji niso bili upoštevani, ker je bil namen bolj se osredotočiti na pešce in ostale ranljive 
uporabnike, vendar je kljub temu priporočljivo v bodočih raziskavah upoštevati tudi voznike. [19] 
Pred pričetkom raziskave je treba imeti dobro predstavo o ulični zasnovi in njenih lastnostih. V interesu 
vseh strani je, da se podrobno opiše lastnosti, kot so: [19] 
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• gradbeni elementi, 
• pretok prometa, 
• dimenzije cestišča, 
• ulično pohištvo, 
• ulično drevje. 
Opravljen je bil sklop sistematičnih opazovanj na ulici, vključno s štetjem, kartiranjem in sledenjem 
uporabnikov, predvsem pešcev. V študijo so vključena naslednja opažanja: [19] 
• število urnih količin vozil in pešcev je bilo za različne odseke ulic prešteto na podlagi 10-minutnega 
štetja na uro, pri čemer se je upoštevalo število pešcev, ki so hodili po cesti; 
• pešci, ki prečkajo cesto na vsakem odseku, so bili v dveh 10-minutnih presledkih prešteti in karti-
rani, da se oceni svoboda gibanja in domnevna prednost pešcev pri prečkanju vozišča; 
• lokacija ljudi, ki stojijo ali sedijo. Pri sedenju so se opazovanja razlikovala med ljudmi, ki uporab-
ljajo primarne sedeže (javni stoli in klopi) in sekundarne sedeže (stebri, stopnice, nizke stene in 
drugi javni elementi) ter terciarne sedeže (ki jih nudijo kavarne, restavracije itd.). 
 
Slika 35: Grafični prikaz podatkov o prečkanju uporabnikov skupnega prometnega prostora v 5-
minutnem intervalu za vsak odsek posebej [19] 
38                                           Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program Gradbeništvo– nizke gradnje. 
 
Slika 36: Grafični prikaz podatkov o načinih mirovanja udeležencev skupnega prometnega prostora v 
5-minutnem intervalu za vsak odsek posebej; oranžne pike prikazujejo stoječe ljudi, turkizne pike 
prikazujejo ljudi na primarnih sediščih, modre pike prikazujejo ljudi na sekundarnih sediščih in vijolične 
pike prikazujejo ljudi na nekategoriziranih sediščih. [19] 
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5.3 Delavnice 
Delavnica je bila namenjena predvsem predstavitvi do tedaj zaključenih raziskav, vključno z nekaterimi 
dogovorjenimi definicijami skupnega prometnega prostora. Glavni razlog pa je bil zbrati vrsto 
zainteresiranih strani, ki predstavljajo ponudnike in končne uporabnike različnih sposobnosti, na enem 
mestu, da bi razpravljali o priložnostih in izzivih, povezanih z oblikovanjem skupnega prostora. Uporaba 
oseb za preiskovanje uporabniške izkušnje je močno orodje, ki vsem zainteresiranim stranem pomaga 
razumeti potrebe drugih uporabnikov. Ta delavnica je olajšala ta postopek in prinesla nekaj zelo 
zanimivih spoznanj tako za raziskovalno skupino kot za udeležence delavnice. [2] 
5.3.1 Tipični postopek  
Sodelujoči so bili razdeljeni v več skupin, izmed katerih je vsaka skupina predstavljala določeno 
osebnost. Nato sta bili vsaki skupini dodeljene dve vaji: [2] 
• med prvo vajo je bila vsaka skupina pozvana, da preuči potovanje skozi številne obstoječe ulične 
pokrajine skozi izkušnje njihove posebne osebe. Prosili so jih, naj razmislijo, kateri vidiki ulice 
pomagajo na poti in kje se pojavijo ovire; 
• med drugo vajo je bila vsaka skupina pozvana, da ista potovanja znova opravijo z izkušnjami iste 
osebe, ampak tokrat skozi ulice, ki so bile spremenjene v skladu z nekaterimi veljavnimi smerni-
cami.  
V obeh vajah so bile vsakemu sodelujočemu dane grafične priloge, ki so predstavljale načrtovano pot 
skozi določen koridor za trenutno in bodočo situacijo. Priloga je sestavljena iz sledečih elementov: [2] 
• tlorisni načrt koridorja; na nivoju konceptualne zasnove. To pomeni, da je situativno jasno 
prikazana arhitekturna zasnova ulice in kateri gradbeni elementi jo na določenih odsekih sestavljajo. 
Več ali manj so vsi elementi prikazani s šrafurami, ki so označene v legendi. Območja z večjo oceno 
nevarnosti (kot so križišča) so narisana v večjem merilu in še bolj detajlno ter na privzetem tlorisnem 
načrtu označena s črtami ali šrafurami. Tako je sodelujočemu udeležencu omogočena boljša 
orientacija; 
• fotografije v območju; v trenutnem in bodočem stanju. V tlorisnem načrtu je s črkami ali številkami 
ter s puščico označena perspektivna situacija v trenutnem ali bodočem stanju. Na podlagi tega je 
sodelujočim omogočena boljša predstava prostora. V prilogi, ki prikazuje bodoče stanje, so te 
fotografije pravzaprav renderji, ki se jih izdela na osnovi konceptualnega videza;  
• označena pot; gre za obliko šrafure ali črte na tlorisnem načrtu, ki označuje hipotetično pot, po 
kateri se naj bi sodelujoči gibali s svojo dodeljeno osebo. Na tej črti ali šrafuri so poudarjene točke, 
ki predstavljajo potencialno oviro za udeležence v prostoru. 
• druge informacije; vse ostale informacije, ki se zdijo potrebne. 
5.3.2 Primer učinkovite delavnice 
Udeleženci delavnice so na začetku prve vaje bili razdeljeni v sedem skupin, vsaki skupini pa je bila 
dodeljena vloga, ki predstavlja fizično in psihično obnašanje osebe specifične starosti, spola, statusa 
dela, sposobnosti in opisa njihovih tipičnih ciljev, ko so se gibljejo skozi prostor. Hkrati se skupinam 
poda tudi, kateri posebni vidiki urbanega oblikovanja se različnim uporabnikom zdijo koristni in kje bi 
lahko nastale ovire. Ti podrobni opisi oseb so bili napisani, da bi udeležencem pomagali vživeti se v 
dodeljeno vlogo. [2] 
V prvi vaji se udeležencem zagotovijo risbe in fotografije obravnavanega odseka v trenutnem stanju. 
Udeleženci morajo nato v svoji vlogi hipotetično prehoditi pot, ki se začne na trgu GPO na ulici 
O’Connell Street in konča na križišču ulic Talbot Street in Gardiner Street. Udeleženci si morajo pot 
predstavljati s pomočjo zagotovljenih uličnih načrtov in fotografij. Njihova naloga je tudi skrbno 
preučiti različne elemente uličnih okolij, ki pomagajo ali ovirajo osebno navigacijo po prostoru. Ko 
vsaka skupina zaključi z nalogo, se postopek ponovi, ampak tokrat skozi svoje oči. [2] 
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V drugi vaji se udeleženci lotijo naloge identično kot pri prvi vaji, kjer zagotovljene risbe in fotografije 
prikazujejo idejno zasnovo skupnega prostora. Med obema vajama je vsaka skupina bila pozvana, naj 
upošteva od tri do pet fizičnih značilnosti poti, ki so bile koristne pri zaključku potovanja, in tri do pet 
oblikovnih značilnosti, ki lahko predstavljajo težave za njihovo osebo. [2] 
S takimi podatki se zelo olajša načrtovanje, saj lahko iz perspektive različnih uporabnikov naredimo 
najbolj optimalno rešitev. 
Grafični prikazi omenjenih prilog so prikazani v prilogah 1-4: 
• PRILOGA A: Grafična priloga s slikami in shematskimi prikazi obstoječega stanja na ulici 1 
• PRILOGA B: Grafična priloga s slikami in shematskimi prikazi obstoječega stanja na ulici 2 
• PRILOGA C: Grafična priloga s slikami in shematskimi prikazi predvidenega stanja na ulici 1 
• PRILOGA D: Grafična priloga s slikami in shematskimi prikazi predvidenega stanja na ulici 2 
5.3.3 Povzetek tipičnih delavnic 
Tako raziskovalni skupini kot zainteresiranim stranem, ki so se udeležile delavnice, so se delavnice 
zdele koristne. Iz razprav med delavnico in po njej je postalo jasnih več vprašanj v zvezi z izvajanjem 
skupnega prometnega prostora: [2] 
• Pojavilo se je vprašanje, ali je prednost skupnega prostora zahteva po popolni odstranitvi padlih 
robnikov; postalo je očitno, da ima skupni prostor večjo podporo kot skupne površine. Predlagano 
je tudi bilo, da mora vsak projekt v skupni rabi vzdrževati območje udobja, da se zagotovi, da ranljivi 
uporabniki niso izključeni iz prostora. 
• Natančno bi bilo treba preučiti lokacijo katerega koli projekta v skupni rabi, saj je bilo predlagano, 
da bo takšna zasnova veliko bolj uspešna na območjih z majhnim prometom in brez avtobusnih poti. 
• Splošno smo podprli domače cone, vendar je bilo spet predlagano, da je mogoče prednosti takšne 
zasnove doseči brez odstranjevanja robnikov. 
• Za katero koli obliko skupnega prostora je bistvenega pomena, da izvedba projekta vključuje 
ustrezno izobrazbo voznikov, kolesarjev in pešcev, kako uporabljati te prostore, ter ustrezna preho-
dna območja, zasnovana v prostor, da spremenijo vedenje uporabnikov, ko vstopajo in izstopajo. 
• Gospodarske posledice oblikovanja skupnega prostora so večplastne. 
• Preden se lahko za Irsko razvijejo kakršne koli smernice glede razvoja skupnega prostora, skupnih 
površin in domačih con, je treba opraviti daljše obdobje pilotnih študij, da se olajša zbiranje nepris-
transkih kvantitativnih podatkov o izkušnjah različnih uporabnikov pri takem oblikovanju ulic. 
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6 PREDLOGI IN PRIPOROČILA ZA NAČRTOVANJE SKUPNIH PROMETNIH 
PROSTOROV 
6.1 Zakonodaja 
V tem poglavju bo poudarjeno kaj je potrebno zagotoviti oziroma spremeniti v slovenski zakonodaji, da 
lahko zagotovimo ustrezno in optimalno načrtovanje, vzdrževanje in uporabo skupnih prometnih 
prostorov. 
6.1.1 Uporaba konceptov 
V Sloveniji se izvajajo številni elementi skupnega prometnega prostora. Poleg izvajanja funkcij 
skupnega prostora na določenih mestih se na načrtovanje skupnega prostora pogosto sklicujejo tudi 
različne smernice na nacionalnem nivoju ter priporočila pri urbanističnem načrtovanju, načrtovanju cest 
in upravljanju prometa. [2] 
V splošnem se pri načrtovanju skupnih prometnih prostorov sklicujemo na kakršne koli dokumente, kot 
so: [2] 
• priročniki za načrtovanje ulic,  
• razvojni načrti in 
• navodila za načrtovanje urbanih mestnih ulic. 
Ti dokumenti trenutno nimajo popolne podlage v zakonodaji ali predpisih, niti podpore posebnih 
smernic za skupno oblikovanje prostora. [2] 
PREDLOG - Ključnega pomena je, da koncept in s tem povezane funkcije skupnih prometnih prostorov 
prejmejo ustrezno zakonodajno in regulativno pozornost, potrebno za zagotovitev varne, dostopne in 
sistematično urejene uporabe. 
6.1.2 Pravna opredelitev pojmov 
Sedanje definicije pravno sprejemljivega obnašanja za pešpoti in vozišča so zelo črno-bele. To lahko 
povzroči, da se projektanti ne zavedajo svoje odgovornosti pri načrtovanju kakršne koli oblike skupnega 
prostora, saj je model obnašanja uporabnikov popolnoma zanemarjen. [2] 
PREDLOG - Razviti je potrebno jasno opredelitev pojmov v slovenskem okvirju, da jih bomo lahko 
lažje razumeli razumemo in razlikovali. 
6.1.3 Zakonodajni okvir 
Bistveno je, da se za pravilno izvrševanje in uporabo skupnih prometnih prostorov uredi zakonodajni 
okvir, kjer je treba obravnavati tudi vprašanja odgovornosti udeležencev, odgovornosti načrtovalcev in 
izvajalcev ter splošne varnosti. [2] 
PREDLOG - V zakonodajni okvir bi tako bilo treba definirati: [2] 
• koncept skupnih prometnih prostorov, kjer bi definirali njihovo sestavo, funkcijo, uporabnost in 
projektne pogoje za lažje izvrševanje in zagotavljanje varnosti; 
• naravo udeležencev, kjer bi definirali, kako bi se udeleženci lahko vedli v nepredvidljivih 
okoliščinah in kakšne ovire lahko zaradi tega nastanejo, kar bi se upoštevalo pri zasnovanju prostora; 
• prometna pravila in pravila obnašanja, s katerimi bi definirali, kako se udeleženci smejo in ne 
smejo vesti. Dober primer je obrazložitev absolutne prednosti pešca. 
42                                           Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program Gradbeništvo– nizke gradnje. 
6.1.4 Nacionalne tehnične smernice 
PREDLOG - Na podlagi pilotnih študij, raziskav na terenu, posvetovanja in zakonodajnega okvira bi 
bilo treba pripraviti nacionalne tehnične smernice za oblikovanje skupnih prometnih prostorov. Te 
smernice morajo upoštevati dejstvo, da bo na oblikovanje skupnega prostora močno vplival lokalni 
kontekst in da morajo biti vse smernice dovolj prilagodljive za obvladovanje teh sprememb in olajšanje 
ustvarjalnosti. [2] 
V nadaljevanju naloge bomo podali le predloge tehničnih smernic, ker v okviru naloge niso bile izvedene 
obsežne študije posvetovanj in pilotnih študij. Zaradi tega bodo predlagane tehnične smernice razbrane 
iz že izvedenih raziskav in obstoječih predlogov v tujini. 
6.2 Predhodne raziskave 
V tem poglavju je vsaka tema predstavljena z obsežnim sklopom revidiranih in posodobljenih 
ugotovitev raziskav iz celotnega posvetovalnega procesa. Vsak odsek vsebuje tudi seznam ključnih 
besed in na dokazih temelječa priporočila o tem, kako bi naj potekala zasnova skupnega prostora v tujini. 
Te ugotovitve so rezultat več kot štirih mesecev raziskav, številnih študij primerov, dveh delavnic in več 
kot trideset poglobljenih razgovorov s številnimi ključnimi deležniki. [2] 
6.2.1 Določanje primarnih ciljev 
Koncepti skupnega prometnega prostora so nastali z željo po ustvarjanju človeku prijaznem, varnejšem 
in bolj ugodnem urbanem okolju z manjšo prevlado avtomobilov. Pri kakršnem koli postopku, uporabi 
smernice ali izobraževanju, povezanim z načrtovanjem in izdelavo skupnih prometnih prostorov, bi 
projektanti morali te cilje postaviti v ospredje, procesa pa nikoli ne bi smeli voditi le pravilniki o 
načrtovanju prostorov oziroma tehnične smernice. [2] 
PREDLOG – projektant naj uporablja tehnične smernice le za lažjo orientacijo, vendar naj kljub temu 
sledi razpravam o tem, kaj je »ljudem prijazno okolje«, saj ni samoumevno, da trenutno obstaja skupno 
soglasje o tem, kaj opredeljuje visokokakovostno ljudem prijazno grajeno okolje. [2] 
6.2.2 Pilotne študije 
V sodelovanju z lokalnimi oblastmi je treba pripraviti pilotne študije skupnega prostora, skupnih površin 
in domačih con, da se vsem uporabniškim skupinam omogoči izkušnja in interakcija z vgrajenimi 
primeri skupnega prostora, skupnih površin in domačih con, razviti nabor sprejemljivih in univerzalnih 
podrobnosti o načrtovanju in gradnji. [1, 2, 17] 
PREDLOG – Projektant naj pri načrtovanju pilotnih študij upoštevajo naslednje: [1, 2, 17] 
• lokacija; nameščene morajo biti tako na mestnih kot na podeželskih lokacijah, da bodo v celoti 
razumele kontekstualne in lokalne kulturne razlike, ki lahko vplivajo na to, kako različno bi jih 
ljudje lahko uporabljali, in se odzvale na skupni prostor tako v urbanih kot podeželskih okoljih; 
• ozaveščanje prebivalstva; pilotne študije je treba dobro objaviti v vseh medijskih virih 
(TV/radio/splet/časopis) v dostopni obliki, da bi uporabnike opozorili na lokacijo in namen pilotnih 
študij ter jih poučili o uporabi skupnega prostora za oblikovanje v praksi z vidika pešcev, kolesarjev 
in motoristov; 
• smernice; vzpostaviti je treba nacionalni sklop predhodnih posvetovalnih smernic in smernic za 
načrtovanje, ki bodo informirale o pilotnih študijah in zagotovile doslednost podrobnosti. Glede na 
podeželsko ali urbano naravo pilotne študije se lahko zahtevajo tudi smernice, primerne za lokacijo; 
• modeli; postopek posvetovanja in načrtovanja za pilotne študije mora vključevati makete 
predvidenih elementov na kraju samem za preizkušanje različnih rešitev. Zasnova in montaža teh 
vzorcev morata vključevati skupine končnih uporabnikov in vse ponudnike v postopku izdelave 
skupnih prostorov;  
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• metodologija; potrebne bodo nadaljnje preiskave, da se določi obstoječa najboljša praksa za razvoj 
metodologij za makete in testiranje pilotnih študij, da se zagotovi preučitev vseh potreb 
uporabnikov. Pilotne študije in makete morajo zagotoviti, da je mogoče za načrtovan promet, pa naj 
gre za osebna ali servisna vozila, enostavno olajšati manevriranje in parkiranje. 
• standardizirani kazalniki uspešnosti; poleg tega je treba standardizirati nacionalno metodologijo 
za pilotne študije, zbiranje podatkov in standardne kazalnike, ki se uporabljajo za zagotovitev 
natančne primerjave med različnimi območji skupnega oblikovanja prostora na nacionalni ravni. 
6.2.3 Ocenjevanje uporabniške izkušnje 
Obstaja potreba po celoviti oceni uporabniških izkušenj v spremenjenih uličnih oblikah, kot so recimo 
skupni prometni prostori pred in po gradnji. Zbrani podatki bi morali vključevati kvalitativne mere 
užitka in občutka varnosti, pa tudi kvantitativne podatke, kot so število in vrste uporabnikov v prostoru, 
hitrost prometa in stopnja nesreč. V Sloveniji še vedno obstaja potreba po mednarodno standardiziranem 
pristopu in nacionalnem naboru metodologij in kazalnikov, ki so primerni za izdelavo takih raziskav. 
[1, 2, 17] 
6.3 Izobraževanje, ozaveščanje in usposabljanje 
Zagotoviti je treba usposabljanje udeležencev načrtovanja skupnih prostorov, da se bodo zavedali 
raznolikih potreb različnih uporabnikov in kako skrbno načrtovanje lahko zagotovi univerzalno zasnovo 
prihodnjih načrtov. Prav tako mora biti zagotovljeno ustrezno usposabljanje in izobraževanje za vse 
lokalne oblasti, ki razmišljajo o uvedbi kakršne koli oblike skupnega prostora, skupne površine ali 
domače cone, da se zagotovi popolno upoštevanje potreb ranljivejših pešcev. Usposabljanje bi se moralo 
razširiti tudi na strokovne tečaje tretje stopnje in nadaljnje izobraževanje. [1, 2] 
PREDLOG – ustvarilo naj bi se sledeče: [1, 2] 
• strokovno izpopolnjevanje; programi usposabljanja za lokalne oblasti in strokovnjake za 
oblikovanje bi se lahko izvajali prek obstoječih programov; 
• namestitveni program; monterji kakršnikoli gradbenih elementov, kot so tlakovci, označbe, ulično 
pohištvo in vseh drugih predmetov, ki imajo fizični vpliv na zgrajeno okolje, morajo biti ustrezno 
usposobljeni za razumevanje ključnih potreb vseh udeležencev v prometu in posledično pomena in 
logike predmetov, ki jih morajo namestiti; 
• lokalno predstavništvo; ker skupni prostor in zlasti zasnova zahtevata poglobljen postopek 
lokalnega posvetovanja, je morda primerno, da skupnost izbere domačine, ki predstavljajo stališča 
in potrebe skupnosti. Za te predstavnike bi lahko bilo koristno, če bi se dodatno izobraževali pri 
lokalnih organih, da bi razumeli vsa ključna vprašanja in se lahko v celoti in informirano zavzeli za 
skupnost; 
• izobraževanje proizvajalcev; proizvajalci uličnega pohištva, razsvetljave in napisov se morajo 
zavedati, v kakšnih okoliščinah se uporabljajo njihovi izdelki, da se jim omogoči optimizacijo 
izdelkov za to okolje; 
• izobraževanje uporabnikov; usposabljanje je treba zagotoviti tudi vsem uporabnikom skupnih 
prostorov, ki vključujejo voznike, kolesarje in pešce. To mora vključevati organ za varnost v 
cestnem prometu, pa tudi skupine uporabnikov, kot so društva slepih, združenje psov vodnikov in 
združenje invalidskih vozičkov.  
6.4 Posvetovanje in zbiranje povratnih informacij 
6.4.1 Vključevanje zainteresiranih strani 
Načrtovanje katerega koli skupnega prostora mora že od samega začetka vključevati poglobljeno 
sodelovanje zainteresiranih strani. To ustvarja skupno vizijo z dogovorjenimi cilji, omogoča zasnovo 
prostora in kot del oblikovanja vključuje potrebe uporabnikov. Razviti je treba strukturiran postopek 
posvetovanja, ki bo zagotovil največje možno sodelovanje z vsemi zainteresiranimi stranmi, da bodo v 
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celoti izkoristile vse koristi. Zato morata načrtovanje in posvetovanje s takšnimi modeli slediti postopku 
univerzalnega oblikovanja. [1, 2] 
PREDLOG – Treba je zagotoviti, da bodo vse ustrezne zainteresirane strani vključene v celoti. 
Omenjeno je bilo, da v postopku posvetovanja pogosto manjkajo: [1, 2] 
• slabovidni, saj pogosto niso tako očitna skupina kot druge zainteresirane strani. Ljudje z delnim 
vidom prav tako predstavljajo potrebe mnogih starejših ljudi in imajo različne potrebe v primerjavi 
s slepimi; 
• otroci; treba je razviti metode neposrednega posvetovanja z otroki in mladimi, da zajamejo njihov 
glas in zagotovijo, da so njihove potrebe v celoti vključene v postopek. Takšno neposredno 
posvetovanje bo omogočilo boljši vpogled v njihove potrebe, lahko pa bo tudi ustvarilo večji 
občutek lastništva pri mladih in jih spodbudilo, da bodo bolj skrbeli za svoje okolje; 
• ljudje s kognitivnimi težavami ali težavami v razvoju; kot je npr. avtizem, imajo zelo posebne 
potrebe v zvezi z navigacijo skozi grajeno okolje. Zelo je izražena zaskrbljenost glede stopnje 
pogajalskih in komunikacijskih signalov, potrebnih za pešce, kolesarje in voznike pri skupni zasnovi 
prostora. Ljudje s psihičnimi motnjami ne obdelujejo tipično komunikacijskih signalov, zato je 
nujno, da se v celoti posvetujemo s strokovnjaki s tega področja, da bi lahko uspešno poskrbeli za 
ljudi z avtizmom in podobnimi boleznimi. 
6.4.2 Primarni cilji 
Dogovoriti se je treba za vizijo in cilje, ki so značilni za ulico in šele nato naj se razpravlja o potrebi po 
skupni zasnovi prostora ali katerem koli drugem tehničnem vprašanju. Izjemno pomembno je, da 
tehnične značilnosti ne vodijo zasnove, saj lahko to privede do zgodnjih sporov glede terminologije. 
Končni cilj razvoja okolju prijaznega okolja mora biti v središču pozornosti. [2] 
PREDLOG – treba je zagotoviti: [1, 2] 
• uravnoteženje potreb; zelo resničen izziv pri oblikovanju skupnega prostora je uravnotežiti potrebe 
različnih uporabnikov in ponudnikov, ki so pogosto v sporu. Urbano okolje uporabljajo 
najrazličnejše zainteresirane strani in izredno pomembno je, da to okolje vsem uporabnikom 
omogoča zdravo življenje in polno sodelovanje v družbi;  
• strokovnost; kompleksnost postopka posvetovanja in oblikovanja, ki mora olajšati nešteto 
uporabniških potreb, zahteva stalno podporo ustrezno usposobljenih in izkušenih strokovnjakov za 
oblikovanje, da se postopek nadaljuje; 
• projektni poudarek; na koncu je pomembno, da se posvetovalni postopek osredotoči na ključna 
vprašanja, ki so neposredno povezana z izboljšanjem ulice in s tem povezano kakovostjo življenja. 
Projektna skupina in lokalne zainteresirane strani morajo zagotoviti, da se postopek ne uporablja 
kot forum za vzpostavljanje nepovezanih vprašanja, saj bo to zmedlo in potencialno iztirilo 
postopek. 
6.5 Robni pogoji in načrtovanje 
6.5.1 Lokacije in pogoji 
Postavitev skupnih prostorov je v Sloveniji trenutno možna, vendar je treba njihov obstoj upravičiti s 
konkretnimi razlogi. Za njihovo formalno uveljavitev bo treba skrbno preučiti vpliv takšne zasnove na 
pravilno delovanje motornega prometa. V mnogih tujih raziskavah in s praktičnimi primeri je bilo 
predlagano, da takšne zasnove na območjih z veliko prostornino motornih vozil, zlasti tam, kjer poteka 
javni potniški promet (avtobusi), morda ne bodo primerne. [1, 2, 17, 21] 
PREDLOG – treba je razviti nacionalna merila za izbiro in ocenjevanje ustreznih lokacij z zadostno 
vgrajeno prilagodljivostjo, da se upoštevajo različni pogoji lokacije. Zaenkrat je obče priporočljivo, da 
projektant upošteva naslednje robne pogoje: [1, 2, 17, 21] 
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• skupni prostor se prioritetno lahko v načrtovanem koridorju uporablja v vseh geometrijskih oblikah: 
na trgih, v križiščih, na odsekih ali na sosednjih območjih (na primer v zgodovinskih mestnih 
središčih z ozkimi ulicami). Glavne lokacije so torej mestna središča; 
• skupni prostor se lahko uporablja tudi v manjših vaseh, predmestjih ali gostejših mestnih naseljih, 
če je to v interesu lokalnega prebivalstva; 
• skupni prostor naj se uporabi na lokacijah, kjer bo predviden manjši delež prometa za »lažje« 
udeležence (pešce, kolesarje, motoriste, avtomobile); 
• skupni prostor se lahko uporabi v gostejših urbanih območjih z veliko različnimi aktivnostmi in 
funkcijami ali v stanovanjskih soseskah, da se ustvari tako imenovan »home zone«; 
• skupni prometni prostor lahko nadomesti obstoječi tipični cestni odsek, v kolikor obstajajo obvozne 
ceste, ki lahko obvladujejo promet z višjo hitrostjo. Za te potrebe bi morale biti opravljene dodatne 
pilotne študije; 
• skupnega prostora ni priporočljivo uporabljati na odsekih, ki imajo lastnosti glavnih prometnic ali 
odsekih, na katerih poteka javni prevoz. V posebnih primerih se lahko od tega priporočila odstopa, 
na primer, da je skupni prostor že del prometnega odseka;  
• skupnega prostora ni priporočljivo uporabiti na prometnicah, rezerviranih za tovorna vozila; 
• skupnega prostora ni priporočljivo uporabiti v neposredni bližini hrupnih in zračno onesnaženih 
območij, na primer industrijskih con; 
• skupni prostor naj se uporabi na tistih območjih, ki so v neposredni bližini shem javnega prevoza. S 
tem se zmanjša odvisnost od zasebnega prevoza in ustvari priložnost za manjši obseg prometa;  
• skupni prometni prostor naj se uporabi na tistih območjih, kjer dimenzionalnost ulice upravičuje 
njegov obstoj; 
• ključni del koncepta oblikovanja je eliminirati lastnosti, ki voznikom dajo misliti, da je cestno okolje 
predvidljivo. To se lahko doseže z zožitvijo prometnega pasu, odstranjevanjem znakov in črt, 
izpuščanjem formalnih prednosti na križiščih, zmanjšanjem razmejitve med voziščem in pešpotmi 
ter uvedbo vrste drugih psiholoških tehnik za umirjanje prometa. 
6.5.2 Obseg prometa 
Večje število motornih vozil v prostoru, predvsem težjih, spodbija koncept skupnih prometnih 
prostorov. Glavna lastnost teh je, da damo pešcu prednost in hkrati omogočimo varnost in udobno 
uporabo. Večja kapaciteta vozil pomeni čisto nasprotje ciljem, ki jih želimo doseči. [1, 2] 
PREDLOG – projektant naj se za načrtovanje skupnih prometnih prostorov odloči pri naslednjih 
pogojih:  
• skupni prostor se uporablja samo za obseg prometa največ 3000–4000 motornih vozil na dan. To 
vrednost uporabljajo tudi na Danskem in se je izkazala v določenih študijah kot optimalna; 
• pri tipičnih zasnovah ulic, ki še zmeraj deloma predstavljajo skupni prometni prostor, je ta obseg 
lahko tudi večji, vendar so zato potrebni ukrepi, da se pešci ob hoji držijo robnih strani prostora; 
• moralo bi obstajati ravnovesje med številom motoristov, kolesarjev in pešcev, ki zagotavlja, da lahki 
udeleženci v cestnem prometu s svojo prisotnostjo v mestnem prostoru dovolj zadržujejo hitrost 
avtomobilov na želeni ravni. 
6.5.3 Hitrost 
Ključ do efektivnega načrtovanja je vprašanje hitrosti, varnosti in udobja. Pričakovane ustrezne hitrosti 
bodo odvisne od vsakega posameznika in se bodo razlikovale. Intuitivno bi v skupnih prometnih 
prostorih lahko pričakovali, da bodo vozniki bolj tolerantni do ostalih udeležencev z nizko hitrostjo. [1, 
2] 
PREDLOG – projektant mora predpisati hitrosti in razumna pričakovanja ustrezne hitrosti glede na 
kontekst in funkcijo. Za območja skupnih prostorov bi bili ustrezni dve opciji: 
• kjer je prednostna funkcija prostora počasno premikanje vozil, se smejo uporabljati mejne hitrosti 
(30 km/h);  
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• kjer je prednostna funkcija dajanje prednosti pešcem in kolesarjem, se smejo uporabljati mejne 
hitrosti (10–20 km/h). 
Pri uporabi teh omejitev morajo oblikovalci upoštevati tudi, kako učinkovito jih je mogoče izvajati, saj 
uvedba bolj zmernih in/ali nižjih omejitev hitrosti izven konteksta in/ali brez povezanih ukrepov za 
zmanjšanje hitrosti morda ne bo uspela. 
6.5.4 Samoregulacijske ulice 
Ustrezen oblikovalski odziv lahko uspešno uravnoteži funkcionalne potrebe različnih uporabnikov, 
izboljša občutek kraja in upravlja hitrost na način, ki se ne zanaša na obsežen regulativni nadzor in 
fizično vsiljive ukrepe za izvrševanje. Takšna okolja se imenujejo samourejevalna. V tem 
samoreguliranem uličnem okolju je oblikovalski odziv tesno usklajen s hitrostjo. Projektna ekipa mora 
upoštevati, da: [1, 2] 
• so fizični in psihološki ukrepi najučinkovitejši, če se uporabljajo v kombinaciji; 
• nižje hitrosti motornih vozil dosežemo prej, če so fizični in psihološki ukrepi pogostejši in bolj 
intenzivni. 
PREDLOG – vsi predlogi, ki podpirajo delovanje samoregulacijskih ulic, so podani v nadaljevanju 
naloge. 
6.5.5 Geometrijska zasnova 
Ena izmed teh značilnosti je razmerje med višinami stavb in širino ulice, pri čemer je višina stavbe 
izmerjena od najnižje točke površine skupnega prostora do najvišje točke stavbe. Treba je razmisliti, 
kako dosledno to razmerje velja po dolžini ulice, kjer stavbe pravzaprav predstavljajo ulični zid oziroma 
steno. Ograjene ulice pomagajo pri opredelitvi urbanih mest, ustvarjajo večji občutek intimnosti, ki ima 
učinek pomirjanja prometa, in se jih promovira kot pešcem prijazni prostori.  
PREDLOG – projektant si mora prizadevati za promocijo/vzdrževanje občutka zaprtosti na vseh ulicah 
v mestih. To lahko dosežemo z: [1, 2] 
• upoštevanjem ustreznega razmerja med višino in širino stavbe. Ta mora pri načrtovanju skupnih 
prometnih prostorov biti vsaj 1:2 s pretežno »trdo« ulično steno;  
• upoštevanjem ustreznega občutka zaprtosti, ki je še lahko doseženo z višino stavbe proti širini ulice 
v razmerju 1:3. Ulična stena mora biti vsaj 75-% trdna pod pogojem, da ima neprekinjeno linijo ob 
ulici, kjer so zasajena ulična drevesa. 
  
Slika 37: Skica pristopa k načrtovanju optimalnih razmerij med širino in višino ulic v prostoru za 
občutek zadostne odprtosti/zaprtosti. Prikazane so meritve, ki kažejo občutek zaprtosti glede na razmerje 
med višino in širino stavbe in odstotkom trdne stene ulice. [2] 
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6.5.6 Dimenzioniranje površin 
Pri dimenzioniranju površin bomo v okviru naloge bolj osredotočeni na površinsko dimenzioniranje in 
manj na ostale spektre dimenzioniranja vozišča. Skupni prometni prostori se morajo obravnavati po 
podobnem načinu kot tipične ulice, le da se v glavnem uporabljajo drugačni materiali in zasnove površin. 
[1, 2] 
PREDLOG – projektant mora za dimenzioniranje vozišča upoštevati Pravilnik o projektiranju cest ter 
v glavnem upoštevati naslednje lastnosti vozišča: [1, 2] 
• ustroj; zagotovljena mora biti ustrezna nosilnost vozišča za načrtovan promet, enako kot pri tipičnih 
cestah. Edina razlika je v uporabi različnih površinskih materialov namesto asfalta; 
• naklon; minimalni prečni naklon vozišča naj je 0,5 %, saj z večjim naklonom ne dajemo udobnega 
občutka hoje; 
• širina; za zagotovitev zadostne širine voznih pasov za prehajanje vozil in zagotavljanja varnosti naj 
se: 
− uporabljajo širine prikazane v preglednici 1 ; 
− uporabi širina vsaj 1.50 m za udobno cono; 
− uporabi optimalna širina za aktivni rob ulice; 
− uporabi širina 50cm za klasični drenažni jarek oziroma kot to napoveduje produkt; 
− 2.50m – 3.00 m za površine za parkiranje. 
Preglednica 2: Predlagane širine vozišč glede na predviden motorni in kolesarski promet 
Element Širina vozne površine brez 
stacionarnega uličnega 
pohištva 
Širina vozne površine s 
stacionarnih uličnim 
pohištvom 
Dvosmerni motorni in 
kolesarski promet 
5.00 m 5.50 m 
Enosmerni motorni in 
dvosmerni kolesarski promet 
3.75 m 4.25 m 
Enosmerni motorni in 
kolesarski promet 
2.75 m 3.25 m 
 
 
Slika 38: Shematski prikaz različnih površin/con v skupnem prometnem prostoru [2] 
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6.5.7 Aktivni robovi ulic 
Aktivni robovi ulic predstavljajo pasivni nadzor ulic in spodbujajo aktivnost pešcev. Povečana dejavnost 
pešcev ima pozitiven učinek na umirjanje prometa, saj povzroči, da ljudje vozijo bolj previdno. 
Najučinkovitejši način promocije dejavnost pešcev je umestitev zgradb v neposredno bližino z visokim 
številom vhodov in drugih odprtin. [1, 2] 
PREDLOG – projektant si mora prizadevati k ustvarjanju takih omočij, ki jih lahko definiramo kot 
aktivna robna območja. To so vsa območja, ki se nahajajo pred vhodi v stanovanjske ali komercialne 
objekte. Upoštevati je treba:  
• da lahko povečamo učinkovitost in uporabnost takih con, če zmanjšamo število ovir in spodbujamo 
visoko frekvenco vhodov (na vsakih 5–10 m). Taki predlogi bi se najbolj splačali komercialnim 
površinam; 
• da je v primeru stanovanjskih površin je zaželena višja stopnja zasebnosti, kjer se stanovanjski 
objekti povezujejo z ulicami. To je mogoče zagotoviti prek majhnega nazadovanja (npr. 1– 3 m), ki 
vključuje zasajeni trak, ki določa javni in zasebni prostor; 
• da v teh conah ne sme biti dovoljeno parkiranje, saj to negativno vpliva na njihovo aktivnost in 
odvrača ljudi.  
  
Slika 39: Skica pristopa k načrtovanju aktivnih in animiranih uličnih zasnov [2] 
6.5.8 Parkiranje 
Parkiranje na skupnih prostorih bi moralo biti omejeno, tako da parkirani avtomobili ne bi predstavljali 
vizualne in fizične ovire za želeno uporabo mestnega prostora. Posebno pozornost je treba nameniti 
krajem, kjer morajo otroci prečkati ulični prostor, saj so otroci lahko pred/za parkiranimi avtomobili 
skriti pred vozniki. Na teh lokacijah se je treba popolnoma izogibati parkiranju. Namerna namestitev 
parkirnih prostorov lahko pomeni, da imajo parkirani avtomobili upočasnjujoč učinek. [1, 2] 
PREDLOG – projektant mora pri načrtovanju parkirnih površin upoštevati: 
• običajno zasnovo vzdolžnega parkiranja, kjer so posamezne stojnice zasnovane v skladu s 
Priročnikom o objektih za parkiranje in ustavljanje v mestih; 
• skupno število parkirnih mest naj bo čim manjše. Parkiranje mora biti samo na eni strani in zasedati 
največ 1/3 celotne dolžine uličnega prostora; 
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• v večjih skupnih prostorih bi bilo treba parkirne prostore za invalide postaviti na ustrezne razdalje 
in na ustrezne cilje, kot so lekarne. Parkiranje za invalide je dimenzionirano v skladu s priročnikom 
o prometnih območjih za vse;  
• skupni prostori bi morali vključevati tudi ustrezen obseg parkirišč za kolesa; 
• parkirne površine za vse uporabnike naj bodo ustrezno označene. Priporočljiva bi bila uporaba 
različne teksture materiala ali uporaba elementov uličnega pohištva (npr. grbinice). 
  
Slika 40: Primer označevanja površin za parkiranje v skupnih prometnih prostorih na različnih 
materialnih podlagah [2] 
6.5.9 Zavijalni radiji 
Polmeri na vogalih se pogosto določijo z analizo načrtovane poti vozil. Medtem ko je analiza zelo 
priporočljiva, se velikokrat zgodi, da so zavijalni radiji predimenzionirani, kar pa pripomore k izgubi 
prostora. V praksi se velikokrat nagibamo k zmanjšanju polmerov, če želimo zmanjšati hitrost vozil in 
povečati varnost pešcev, rezultat pa so precej kompaktna križišča. Kljub temu je treba še vedno 
upoštevati in izvajati kompromise, če načrtujemo vozišče za večja tovorna vozila. [1, 2] 
PREDLOG – projektant mora velikost polmerov vogalov prilagoditi potrebam uporabnikov, varnosti 
pešcev in spodbujanju nižjih projektnih hitrosti, kot je to prikazano na sliki 41. V zvezi s tem: 
• je na tipičnih ulicah na križiščih med ulico in zasnovanim skupnim prostorom treba uporabiti 
največji polmer vogalov 6 m. Tako bo večjim vozilom s togo karoserijo omogočeno lažje zavijanje; 
• kjer je pretočnost bolj omejena, se lahko zmanjša polmer zavoja na 4,5 m; 
• kjer so projektne hitrosti izjemno majhne in premiki večjih vozil redki, je najmanjši polmer zavoja 
3 m; 
• v primerih rednih zavojev z zgibnimi vozili (npr. priklopniki ali avtobusi) se lahko polmeri zavojev 
povečajo na 9 m.  
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Slika 41: Skica pristopa k načrtovanju čim manjših polmerov vogalov za zagotavljanje varnosti pešcev 
in kolesarjev [2] 
6.5.10 Križišča oziroma priključek 
Zasnova križišča je v veliki meri odvisna od obsega prometa, saj je prioriteta križišč zagotoviti 
konstantno premikanje vozil, brez večjih. [1, 2] 
PREDLOG - projektant naj upošteva Pravilnik o projektiranju priključkov ter hkrati še:  
• zagotovi prehode za pešce na vseh krakih križišča; 
• optimalno zmanjša zavijalne radije robnikov in s tem zmanjša prehodne razdalje za pešce in počasna 
obračanja vozil; 
• izpusti obvozne pasove oziroma tako rečeno »bypasse« za zavijanje v desno, ker so moteči za pešce 
in kolesarje;  
• izpusti prehode s postajami; 
• zmanjša cikel čakanja na največ 90 sekund pri signaliziranih križiščih;  
• upošteva kontekst in funkcijo pri izbiri tipov križišč. Tudi oblikovanje križišč je treba obravnavati 
v povezavi z vrstami prehoda in razmerjem pretoka do zmogljivosti. 
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Slika 42: Skica pristopa k načrtovanju prehodnih križišč. Gre za splošno izbiro križišč, ki temelji na 
optimizaciji gibanja pešcev in kolesarjev, hkrati pa uravnoteži potrebe uporabnikov motornih vozil. [2] 
6.5.11 Prehodna območja 
Prehodno območje se nanaša na prostor, ki je potreben za upočasnitev vozil pri vstopu s hitrejše ceste 
na integrirano ulično omrežje. Obenem se je treba zavedati, da mora biti prehodno območje ustrezno 
zasnovano tudi za večja tovorna vozila, ki imajo bolj kritične manevre pri zavijanju. [1, 2] 
PREDLOG – projektant naj upošteva Pravilnik o cestnih priključkih na javne ceste obenem pa mora 
poudariti prehodne cone z: [1, 2] 
• ukrepi, ki zagotavljajo funkcionalnost ograj, kot so velika drevesa; 
• uporabo prehodnih geometrijskih mer, kot je zožitev vozišč; 
• uporabo sprememb na vozišču s površinskimi materiali; 
• povečanjem širine vozišča, da zagotovi dodatno okretnost in pri tem vozniku ne namigne povečati 
hitrost; 
• na glavnih cestah uporabo zaustavljenih linij (na glavnih cestah) na malce večji razdalji, da 
čakajočim vozilom omogoči varno zavijanje 
• izogibanjem vogalnim oviram (ali odstraniti ovire, kot so zaščitne ograje), da omogočite prevoznost 
vozil v sili; 
• uporabo grbin za uskladitev nivoja voznih površin in prehodov za pešce ali tudi pešpoti ter za doseg 
zmanjšanja hitrosti. 
  
Slika 43: Ilustracija uporabe ožjih polmerov vogalov pri razširitvah/zožitvah na prehodnih območjih za 
večjo okretnostjo večjih vozil [2] 
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6.5.12 Cona udobja 
Izraz skupni prometni prostor se praviloma nanaša na oblikovanje ulične krajine z ravno površino. 
Vendar to ne pomeni, da ni razmejitve med prostorom za pešce in vozilom. Pravzaprav ugotovitve 
študijskega potovanja kažejo, da večina skupnih prostorov z istonivojskimi površinami vključujejo 
nekakšno obliko razmejitve med območji za pešce in vozila. Nadaljnje raziskave so pokazale, da 
nekateri pešci dejansko imajo raje območje, kjer vozilom odsvetujejo ali omejujejo vstop. Takšnim 
conam lahko pravimo cona udobja. [1, 2] 
PREDLOG – projektant mora vzeti ustvarjanje cone udobja za pomembno oblikovalsko značilnost 
univerzalnega oblikovanja skupnega prostora, zlasti za bolj ranljive ali živčne pešce. Zasnovana/-o naj 
bo: 
• primerna širina cona udobja v odvisnosti od prometnega toka. Z večanjem toka naj se poveča tudi 
širina cone; 
• ustrezna označba cone s tradicionalnim spuščenim robnikom ali pa s kombinacijo otipnega 
tlakovanja; 
• postavitev dobro nameščenega uličnega pohištva, kot so sedeži, razsvetljava ali zaklepanje koles;  
• jasna označitev območja udobja za pešce s prehodi ali pragom, ki opozarjajo na vstop in zapustitev 
območje udobja. Takšni prehodi lahko vključujejo spremembe barve, spremembe površinskega 
materiala in v nekaterih ustreznih primerih oznake. 
 
Slika 44: Ilustracija tipičnega profila skupnega prostora, kjer različno ulično pohištvo razmejuje cono 
udobja z vozno površino [1] 
  
Slika 45: Prikaz tipičnega korita za sajenje (levo) in primarnih sedišč (desno) za razmejevanje con [2] 
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6.5.13 Prehodi za pešce 
Obstoječi dokumenti s smernicami o skupnih prometnih prostorih razpravljajo o potrebi po oblikovanju 
prehodnih con in prehodov, ki bodo uporabnike opozorili na dejstvo, da vstopajo ali izstopajo iz 
določenega okolja. Takšni prehodi so v praksi namenjeni samo voznikom, kjer dvignjena površina, 
sprememba materiala ali zožitev vozišča voznika opozorijo na dejstvo, da vstopajo v drugo okolje. 
Vendar je enako pomembno, da se obvesti pešce in zlasti tiste z motnjami vida, da vstopajo ali zapuščajo 
določeno okolje. [1, 2] 
PREDLOG – projektant naj upošteva Pravilnik o projektiranju cest in zasnuje prehode na podlagi zahtev 
pešcev. V zvezi s tem: [1, 2] 
• se prehodi delijo na kontrolirane, kot so signalizirani prehodi s talnimi označbami in znaki, ter 
nekontrolirane, ki so manj formalni. Projektant mora določiti, kako se bo prehod za pešce izvedel. 
V zvezi s tem se načrtuje: [1, 2] 
− tipični prehod za pešce; označen z zebro na območjih, kjer imamo večji pretok vozil, ali tipično 
zasnovo ulice; 
− »vljudnostni« prehodi za pešce; opredeljeni s spremembo materiala in/ali vertikalnimi 
deformacijami, kjer so hitrosti motornih vozil nižje; 
− manjkajoči prehodi za pešce, kjer imamo nizko pretočnost vozil z nizkimi hitrostmi. Običajno 
je dovolj spuščanje. 
  
Slika 46: Primer urbanega zebrastega prehoda za pešce. Moderne rešitve spodbujajo stopnjo prednosti 
pešcev (levo) in primer neformalnega prehoda, ki deluje po principu dajanja prednosti [2] 
• mora biti problematika o lokacijah in pogostosti prehodov bolje prilagojena glede na veljavni 
Pravilnik o projektiranju cest. Na večjih območjih bo to morda treba obravnavati s prostorsko 
analizo in podpornim načrtom. Projektant naj: [1, 2] 
− zagotovi njihovo postavitev v bolj rednih intervalih (npr. največ 50m) 
− poskrbi za postavitev prehodov za pešce na vsakem kraku križišča; 
− optimalno zmanjša zavijalni radij robnikov, da dosežemo manjše razdalje med pohodnimi 
površinami; 
− zagotovi postavitev tako rečenih »rednih križišč« z množičnimi prehodi za pešce in to v tistih 
primerih, kjer je pričakovana visoka aktivnost in pretočnost peš-prometa kot npr. v mestnih 
središčih, kjer je razdalja med križišči večja od 120 m; 
− poišče strateško lokacijo, kjer bodo statistično pešci največkrat prečkali cestišče, kot je ob 
avtobusnih postajališčih in »žariščnih točkah«  
• na semaforiziranih prehodih za pešce mora pri določanju zelenega časa imeti pešec prednost pred 
motornimi vozili, da se zmanjša čas čakanja. Projektant naj: [1, 2] 
− optimizira gibanje pešcev, da čas cikla čakanja pešcev ni daljši od 90 sekund; 
− pešcem omogoči, da prečkajo cesto v enkratnem, neposrednem gibanju ; 
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− se izogne stopenjskim/etažnim prehodom; 
• pri določanju širine prehodov za pešce naj se projektant sklicuje na Pravilnik o projektiranju cest. 
V zvezi s tem: [1, 2] 
− bi bilo priporočljivo uporabljati širino prehoda za pešce v povprečju 4 m oziroma najmanj 2m 
v kolikor imamo upravičene razloge, npr. pomankanje prostora, zelo majhna aktivnost pešcev, 
ipd.; 
− naj projektanti ustrezno premislijo o točni širini prehodov za, da pešci lahko še vedno udobno 
prehajajo mimo drug drugega; 
− se v območjih, kjer je zelo veliko pešcev in/ali kolesarjev oziroma izjemno visoka aktivnost 
pešcev, lahko izjemoma uporabi širina do 10 m 
  
Slika 47: Prikaz standardne širine prehodov za pešce na ali izven priključkov [2] 
• pri zasnovi prehodov za pešce mora projektant paziti še na: [1, 2] 
− uporabo barvnega materiala z drugačnim kontrastom kot je vozna površina. Na tak način 
voznikom motornih vozil bolje namignemo na previdnost; 
− uporabo pohištva, kot so stebrički za dodatno varnost in udobje udeležencev, vendar le takrat, 
ko se to zdi pomembno oziroma ko imamo upravičen razlog ali če so takšne zahteve 
uporabnikov. 
  
Slika 48: Primer uporabe stebričkov za označevanje prehodov za pešce [2] 
6.5.14 Prometni znaki in oznake 
Izvedba samoregulativne ulice pomeni, da se zanašanje na oznake ali črte za usmerjanje prometa ali 
pešcev znatno zmanjša. V prejšnjih poglavjih smo omenjali pristop »manj je več« za krepitev nižjih 
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predpisanih hitrosti. V različnih raziskavah je bilo ugotovljeno, da manjkajoče oznake in znaki zaradi 
lastnega vedenja pozitivno vplivajo na zmanjšanje hitrosti. Poudarek na vrednotah kraja zahteva tudi 
vizualni vpliv označevanja, kar je treba upoštevati, da se zmanjša nered v vidnem prostoru. [1, 2] 
PREDLOG – projektant naj pri načrtovanju prometne situacije upošteva Pravilnik o prometni 
signalizacij. V zvezi s tem naj se: [1, 2] 
• racionalizira strukturo označevanja. Posamezne drogove znakov je potrebno bolje izkoristiti in 
znake je treba čimbolj združiti; 
• neregulativne in informacijske znake vgrajuje znotraj uličnih površin ali vključi v druge predmete 
uličnega pohištva; 
• odvečne označbe in znake odstrani;  
• opozorilne znake namesti samo, če projektant oceni posebno potrebo po izboljšanju varnosti v 
cestnem prometu; 
• Za označitev začetka in konca skupnih prometnih prostorov:  
− uporabi detajl za obstoječi znak (šifra 2445) za začetek in znak (šifra 2446) za konec skupnega 
prometnega prostora (lahko tudi znaka 2445-1 in 2446-1, če višja hitrost ne predstavlja veliko 
večje nevarnosti; 
− uporabi ustrezna dopolnilna oznaka, kjer s tekstom označujemo prednost pešcev; 
− uporabi ustrezna dopolnilna tabla za imenovanje skupnih prometnih prostorov v kolikor se to 
zdi primerno. 
 
Slika 49: Primer prometne signalizacije v tujini za zagotavljanje varnosti v skupnih prometnih prostorih 
[2] 
6.5.15 Ulično pohištvo 
Ulično pohištvo služi številnim namenom, ki se nanašajo tako na kraj kot na funkcijo in vključuje 
različne pogosto najdene predmete znotraj ulice, kot so javna umetnost, razsvetljava, stebrički, varovali, 
sedeži in kolesarska parkirišča. Medtem ko so predmeti, kot je javna umetnost, morda na mestu samo 
okrasni predmeti, so mnogi drugi predmeti, če so dobro oblikovani, tudi funkcionalni. [1, 2] 
PREDLOG – projektant mora zagotoviti, da se ulično pohištvo obravnava kot del celotne zasnove 
sistema ulice. V zvezi s tem: 
• namestitev uličnega pohištva bi morala biti obravnavana kot del širše strategije, kot del celotne 
ulične pokrajine ali vrste uličnih tipologij; 
• ulično pohištvo naj bo postavljeno znotraj specifične cone (na primer na robovih), ki jo lahko 
obravnavamo kot »udobno« cono; 
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• izbrati je treba predmete določene palete, ki promovirajo estetiko in funkcionalnost za vse 
udeležence; 
• število uporabljenih elementov mora biti uravnoteženo z drugimi objekti (vključno s prometnimi 
znaki in označbami) za zmanjšanje navlake; 
• obstoječi predmeti z zgodovinsko vrednostjo se nujno ohranijo. 
PREDLOG - Projektant se lahko zateče k uporabi naslednjih elementov: 
• zaščitne ograje; nas se uporabljajo za usmeritev pešcev in ne za pastirstvo ter za zagotavljanje 
varnosti, kjer je to potrebno 
• korita za sajenje; naj se uporabljajo večinoma kot ovira za motorna vozila oziroma kot vodilni 
elementi 
• stebričke; naj se uporabijo kot ovira za prehajanje med dvema območjema, vendar je priporočljivo, 
da se ne uporabljajo prepogosto, saj znajo predstavljati nevarnost slabovidnim 
• drogove za kolesa; naj se uporabi, če se izkaže, da bi bila ta potreba za zaklepanje koles 
• talno osvetlitev; naj se uporabi le če tako narekuje prostorska ureditev. V večini primerov je bolj 
aktualna osvetlitev z drogovi javne razsvetljave 
• sedišča; naj se uporabi le zaradi zagotavljanja večjega udobja. Običajno se s to problematiko 
ukvarjajo arhitekti 
• ostale skulpture; naj se uporabljajo iz estetskega vidika. Običajno se s to problematiko ukvarjajo 
arhitekti 
6.5.16 Razsvetljava 
Kakovostna razsvetljava z zagotavljanjem medsebojne vidljivosti med uporabniki spodbuja varnejše 
okolje. Na slabo osvetljenih voziščih in kolesarskih stezah uporabniki težko prepoznajo potencialne 
nevarnosti. Kakovost razsvetljave bo imela tudi pomemben vpliv na zaznavanje varnosti. Če ravni 
razsvetljave niso zadostne, mesto morda ne bo varno, zlasti za pešce in kolesarje. To lahko ljudi odvrne 
od hoje in kolesarjenja, zlasti pozimi, ko so dnevi krajši in spodkopavajo sposobnost javnega prevoza. 
Standardi, ki se uporabljajo za razsvetljavo v Sloveniji, so povzeti iz Zakonika prakse oblikovanja cestne 
razsvetljave. [1, 2] 
PREDLOG – projektant mora razsvetljavo zasnovati tako, da se zagotovi ustrezna osvetljenost vozišča. 
Na cestah in ulicah znotraj mesta: [1, 2] 
• je treba uporabljati vire bele svetlobe kot metalhalogenid, beli SON, Cosmopolis in LED, 
• morajo višine luči biti prilagodljive glede na grajeno okolje, vendar ne več kot 8 m, 
• je na območjih kulturne dediščine priporočljiva maksimalna višina pritrditve 6 m, 
• je za dopolnjevanje razsvetljave v robnih conah treba razmisliti o postavitvi dodatnih luči, 
namenjenih le za pešce. Tipičen primer je inštalacija dveh LED svetilk na isti drog javne 
razsvetljave, kjer je luč za pešce postavljena vsaj 3m nad pohodno površino ; 
• glavni drogovi se ne smejo nahajati v neposredni bližini zgradb, kjer lahko ogrozijo varnost. 
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Slika 50: Primer urbane javne razsvetljave; slab primer (levo zgoraj) in dober primer (levo spodaj) 
razsvetljave ter primer droga javne razsvetljave z dvema svetilnima viroma, kjer višje postavljen 
razsvetljuje vozno površino in nižje postavljen pohodno površino [2] 
6.6 Gradbeni elementi 
6.6.1 Materiali in površinske obloge 
Uporaba materialov in oblog je ena izmed najbolj opredeljujočih načrtovalnih faz ulic, zlasti, kjer se 
uporablja za različne ravni ločevanja in vključevanja znotraj ulice. Paleta materiala lahko definira 
prostor, gostoto prometa in izboljša čitljivost ter zmanjša potrebo po ovirah, prometni signalizaciji in 
označevanju vozišča s primerno teksturo in barvo. Materiali se lahko se uporabljajo za povečanje 
vrednosti in privlačnosti. [1, 2] 
PREDLOG – projektant naj pri izbiri površinskih materialov: 
• uporabi robustne površine (kot so naravni kamen, tlakovan betonski blok ali vtisnjen asfalt), da se 
poudarita pomembnost kraja ter umirjen promet in opozori voznike na višje stopnje aktivnosti 
pešcev; 
• uporabi robustne površine in/ali uporabljajo spremembo barve okoli prehodov in prehodnih območij 
za opozarjanje voznikov na zamenjavo prometnih pogojev; 
• izbere elemente iz omejene palete, da spodbujajo vizualno kohezijo;  
• uporabi hierarhični pristop za uporabo materialov. Spreminjanje palete glede na ulično hierarhijo 
in/ali pomembnost kraja bo pomagala pri iskanju poti; 
• uporabi kontrastne materiale in teksture za obveščanje pešcev o spremembah v prostoru (razmejitev 
robov, pešpoti, pasov, kolesarskih stez in dovozov) in zlasti za vodenje slabovidnih; 
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• uporabi skladne barvne sheme površin, ki se bo uporabljala v vseh skupnih prostorih za določitev 
con udobja ali opozorilnih con; 
• namesto klasičnega asfalta, uporabi za vozne površine robustne tlakovce, če tako narekuje zasnova 
prostora. S tem dosežemo večji hrup pnevmatik, zaradi česar se poveča ozaveščenost pešcev in 
kolesarjev. 
6.6.2 Taktilno tlakovanje 
Trenutna zasnova ulic je v veliki meri odvisna od otipnega tlakovanja in ta raziskava je odkrila, da 
zasnova mednarodnega skupnega prostora daje dodaten poudarek uporabi taktilnih tlakovcev, ki 
pomagajo določiti območja za pešce in prometne cone ter jasno označijo območja prehoda za pešce in 
vozila. Tipična tipa taktilnih oznak sta: [1, 2] 
• vodilni ; rebrast profil, ki ga postavljamo vzporedno s smerjo hoje 
• opozorilni; čepast profil, ki ga postavljamo kot oznako za splošno previdnost 
 
Slika 51: Ilustracija vodilnih (levo) in opozorilnih (desno) taktilnih oznak 
PREDLOG – postavitev in barva uporabljenega otipnega tlakovca za pomoč slabovidnim pri navigaciji 
v okolju za pešce mora zagotoviti, da se uporablja dosledna logika. To vključuje uporabo taktilnih oznak, 
pri katerih tipični otipni tlakovci vključujejo:  
• tlakovanje z »čepastim profilom« ali opozorilnimi tlakovci, ki označujejo mesta nevarnosti npr. 
prehode za pešce in 
• tlakovanje z »rebrastim profilom« ali vodilnimi tlakovci, ki sporočajo uporabnikom pravilno in 
varno smer hoje, 
V sklopu načrtovanja skupnih prometnih prostorov bi slabovidnim lahko zagotovili še boljšo interakcijo 
z okolje in to z uporabo novih oblik taktilnih oznak. Dobri primeri take prakse bi bili: 
• uporaba novih geometrijskih oblik čepov, ki bi slabovidnim signaliziralo, kje se nahajajo določeni 
elementi uličnega pohištva v prostoru 
• uporaba večjih širin taktilnega označevanja, kot prikazuje slika 53. Tako lahko omogočimo večjo 
prepoznavnost slabovidnih v prostoru 
Projektant naj se zanaša na priročnik »Z BELO PALICO PO MESTU«. [22] 
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Slika 52: Prikaz standardiziranih čepastih (slika 1), standardiziranih rebrastih (slika 2), 
nestandardiziranih čepastih (slika 3) in jekleno čepastih (slika 4) taktilnih oznak [2] 
 
Slika 53: Primer postavitve širšega območja za slabovidne, kjer pot označujejo vodilne taktilne oznake 
[2] 
6.6.3 Ulično drevje 
Ulična drevesa so sestavni del oblikovanja ulic, saj prispevajo k občutku zaprtosti, delujejo kot blažilnik 
hrupa/onesnaženja v prometu in izboljšujejo prostor. Prav tako je mogoče doseči učinek prometa, če so 
drevesa posajena v neprekinjene vrste, njihove krošnje pa vsaj delno previsijo nad voziščem. Ulična 
drevesa lahko uporabimo tudi za izboljšanje čitljivosti, tako da poudarimo pomembnost povezovanja 
poti in ločimo eno območje od drugega z različnimi velikostmi in izbiro vrst.  
PREDLOG – projektant mora sajenje dreves pri načrtovanju skupnih prometnih prostorov obravnavati 
kot sestavni del oblikovanja ulic. Na splošno mora biti velikost izbrane vrste sorazmerna s širino 
uličnega rezervata. To pomeni, da: 
• bodo večje vrste dreves s krošnjami širine več kot 6m najprimernejše za ulice širše od 26m, kot so 
glavne ceste.  
• bodo manjše vrste dreves s krošnjami širine 2–6 m najbolj primerne za ulice ožje od 25m; 
• je drevesa treba saditi v intervalih 14–20 m. Tako se lahko olajša namestitev drugih uličnih objektov, 
kot je razsvetljava; 
• upoštevati je treba vpliv rasti korenin in podati rešitve za omejitev rasti pod pločniki. 
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Slika 54: Skica pristopa k načrtovanju širin drevesnih krošenj in višino zračnosti za ulična drevesa [2] 
Projektant si lahko prizadeva spremeniti ta pristop v skladu z značilnostmi kraja. Na primer: 
• redkejše sajenje je morda bolj primerno v centru, ki povečuje njegove urbane lastnosti; 
• manjše vrste so morda primernejše, kjer so stavbe v neposredni bližini bližina vozišča ob robu ulice 
(tj. da se upošteva zasenčenje, omejitve rasti); 
• večje vrste so morda zaželene znotraj predmestij, za izboljšanje bolj zelenih oznak, povezanih s temi 
kraji. 
6.6.4 Razmejevalni elementi 
Še vedno se pojavljajo vprašanja glede potrebe po popolni odstranitvi razmejevalnih elementov (npr. 
robnikov) pri zasnovi skupnih prometnih prostorov. Kot smo že omenili, nekateri glavni argumenti v 
podporo odstranitvi teh elementov kažejo, da bo odprava strogega razlikovanja med pešpotjo in 
voziščem uporabnike pripeljala do drugačnega razmišljanja o ulici s souporabno površino v primerjavi 
s tipično ulico. Odstranjevanje takšne ločitve in razmejitve naj bi odpravilo prednost vozila in 
spodbudilo pešce, da zasedejo celotno cesto, s čimer bi prisilili voznike, da temu primerno prilagodijo 
svoje vedenje, zmanjšajo hitrost, vozijo previdneje in umaknejo mesto drugim udeležencem v prometu.  
PREDLOG – projektant mora uporabiti ustrezno zasnovo s takšnimi razmejevalnimi elementi, s katerimi 
je mogoče dokazati, da bodo služili svojemu namenu in da bodo zagotavljali varnost, hkrati pa ne bodo 
predstavljali ovir pri prečkanju ostalim udeležencem. Uporabi naj se: 
• klasični robnik; višina robnika naj ne bo več kot 12 cm, če »shared space« predstavlja tipično 
urbano ulico, in ne več kot 6 cm, če »shared space« predstavlja delno tipično urbano ulico; 
• delineator; namesto klasičnega robnika se izvede vertikalna delineacija površin za pešce in površin, 
kjer se lahko gibljejo vozila; 
• poglobljeni robnik oziroma drenažni kanal na površini, ki označuje območje zavetja za pešce; 
• taktilna oznaka; je manj priporočljiva rešitev, saj ne želimo izpostaviti slabovidne udeležence 
nevarnosti in 
• različna tekstura in barva, če so površinski elementi med seboj podobni 
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Slika 55: Primer prostora istonivojske površine z razmejevalnimi elementi; pešpot, robnik in vozišče so 
na isti ravni z vmesnimi rešetkami za vodenje slabovidnih (desno ali poglobljenimi robniki (levo)). 
Čeprav so prostor za pešce in vozila še vedno jasno opredeljeni, se še vedno ustvarja večji občutek 
skupnega prostora. [2] 
6.6.5 Zgodovinska območja 
Zgodovinske značilnosti pomagajo okrepiti vrednost območja/kraja in lahko tudi igrajo vlogo pri 
uravnavanju hitrosti. V zvezi z zgodovinskimi območji, območji arhitekturne dediščine in 
ohranjevalnimi območji je treba skrbno pretehtati kakršno koli spremembo grajenega okolja, da se 
ohrani vizualna in zgodovinska celovitost lokalnega območja, ne glede na to, ali gre za mestno, 
primestno ali podeželsko območje. V fazi načrtovanja skupnega prostorom bi bilo treba predvidene 
gradbene elemente podrobno opredeliti, da bodo usklajeni z arhitekturnimi načeli ohranjanja. Poudariti 
je treba tudi, da skupni prostor ni odvisen izključno od odprave robnikov ali ustvarjanja nivojskih 
površin, zato je skupni prostor še vedno dosegljiv, če je to primerno na zgodovinskih lokacijah. [1, 21] 
PREDLOG – projektant naj upošteva, da: 
• dodatni premisleki o zasnovi morajo biti upoštevani na zgodovinskih območjih, na katere so zelo 
občutljive intervencije; 
• so elementi uličnega pohištva, povezani z opredelitvijo zgodovinske uporabe ulice, zaščiteni, kjer 
je to primerno, kot npr. pokrovi za premogovnike, tehtnice, pločnik luči, kletna vrata itd.;  
• bi morala biti pripravljena "ocena pomembnosti" pri obravnavi intervencij znotraj zgodovinskih 
jeder kot so:  
− neomejena območja obstoječih zgodovinskih ulic, ki imajo najvišjo vrednost;  
− območja, na katerih so bile ulice spremenjene ali obnovljene z uporabo originalne 
zasnove/materiala; 
− ponovno obnovljena ulična območja, ki so ponovno uporabljena s saniranim gradivom iz drugih 
krajev.  
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Slika 56: Primer kamnitih tlakovanih vozišč in uličnega pohištva zgodovinskega pomena;, taki elementi 
povečujejo kulturno vrednost območij in umirjajo promet z ustvarjanjem občutka skupnega prostora. [2] 
6.6.6 Odvodnjevanje 
Tradicionalna ulična drenaža uporablja robnike in požiralnike za odvodnjavanje deževnice in 
preprečevanje poplavljanja cestne infrastrukture. Skupne površine zahtevajo ustrezne naklone in 
ustrezne odtočne pokrove in rešetke, ki omogočajo odtekanje vode, ne da bi pešcem ali otrokom, ki se 
igrajo v domačih conah, povzročali težave. Vendar se ta vprašanja ne razlikujejo od katerega koli 
območja za pešce in so na voljo potrebne podrobnosti o zasnovi in ustrezni izdelki. Zdi se, da to ponovno 
poudarja potrebo po skladnih nacionalnih smernicah za oblikovanje. [1, 21] 
PREDLOG – projektant lahko razmisli o uporabi takih drenažnih sistemov, ki so manj izpostavljeni in 
moderni, predvsem tam, kjer ni robnikov. Primeri so: 
• drenažni kanal/mulda iz granitnih kock, ki ima sama po sebi že funkcijo taktilnih oznak; 
• neprekinjen drenažni kanal/mulda s prepustnim tlakom in zatesnjenim odtočnim pokrovom; 
• linearne rešetke za konstantno odvajanje površinskih voda po celotni dolžini. 
 
Slika 57: Tipični in bolj primerni odvodnjevalni sistemi; pogosto se uporabljajo rešetke z širokimi 
odprtinami (slika 1); odlikujejo jih dobre funkcionalne in slabše estetske značilnosti. Na sliki 2 in 3 je 
prikazan tip rešetke, ki bolje sodi v urbani prostor kot je »shared space«. [2] 
6.6.7 Trajnostne urbane drenažne sheme 
Za lajšanje drenažnih težav, ki jih povzroča odstranjevanje robnikov in požiralnikov, je priporočljivo 
raziskati večjo uporabo trajnostnih urbanih kanalizacijskih sistemov (SuDS) za bolj trajnostno rešitev 
upravljanja voda. To morda ni primerno ali izvedljivo za vsa urbana območja, vendar je mogoče v 
stanovanjskih območjih z večjimi skupnimi površinami ali tistimi, ki mejijo na zelene površine. V okviru 
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magistrske naloge se s to problematiko ne bomo ukvarjali, saj ni namen zagotoviti nov način oziroma 
tehnologijo odvodnjevanja, ampak izboljšati funkcionalnost prostora. 
6.7 Vzdrževanje, upravljanje, trajnost  
6.7.1 Uporabniške potrebe in vedenje 
Načrtovanje skupnega prometnega prostora, tako kot vsaka shema za izboljšanje ulic, vključuje 
naslavljanje nekaterih ključnih zahtev, vključno s tem: [1, 21] 
• shema bi morala ustrezati potrebam vseh uporabnikov z vključevanjem načel vključujoče zasnove; 
proge naj tvorijo povezano omrežje v obsegu, ki ustreza uporabnikom; 
• infrastruktura mora biti sprejemljiva z vidika varnosti v cestnem prometu in osebne varnosti; 
• shema naj bo udobna za uporabo in dostopna invalidom; 
• okolje naj bo zanimivo in estetsko prijetno. 
Z upoštevanjem zgornjih priporočil lahko dosežemo: 
• skrbništvo skupnosti – prebivalce je treba spodbujati, da se javni prostor uporablja v skladu z 
navodili. V nekaterih primerih prebivalci zlorabljajo prostor z dejanji, kot so metanje smeti, 
zapuščanje avtomobilov ali drugim nesocialnim vedenjem. Lokalne oblasti in družbe za upravljanje 
premoženja bodo morda potrebovale dobro uveljavljen načrt upravljanja, da bi ohranile kakovost 
teh prostorov. Prebivalce je treba vključiti tudi v najzgodnejših fazah, da se vzbudi občutek za 
udeležbo in skrbništvo; [1, 21] 
• ozaveščenost skupnosti – nekatera od teh vprašanj je mogoče odpraviti z izobraževanjem in 
ozaveščenostjo prebivalstva, odredbami o skupnih prostorih z jasnimi pravili vedenja, tako da imajo 
prebivalci večji občutek lastništva in nadzora ter s pasivnim nadzorom, ki je zasnovan za vsako 
prenovo. Na nekaterih območjih, ki so doživela socialno-ekonomsko prikrajšanost, bo to še posebej 
pomembno, saj nekateri prebivalci poročajo, da zaradi protisocialnega vedenja, na primer mladih na 
motornih kolesih, ki se izogibajo temu območju, nočejo dovoliti, da bi se njihovi otroci igrali na 
območjih skupnih prostorov; [1, 21] 
• protisocialno vedenje – nesocialno vedenje je pogosto vprašanje zaznavanja v smislu druženja 
mladih ali pomanjkanja ustreznih igralnih površin in dejavnosti za otroke. Študije primerov nekaj 
reprezentativnih domačih con so pokazale, da je veliko prebivalcev zaradi hrupa in motenj 
nezadovoljnih z otroki, ki se igrajo na skupnih območjih. V mnogih primerih se otroci niso igrali 
nikjer drugje. [1, 21] 
6.7.2 Informacijsko-komunikacijska tehnologija 
Informacijska-komunikacijska tehnologija se lahko uporabi kot sredstvo za sporočanje varne navigacije 
v okoljih, kot so skupni prostori. V preteklosti se je dejansko predlagalo, da bi lahko s tehnologijo 
radiofrekvenčne identifikacije (RFID) ali s sistemi za globalno določanje položaja (GPS) vgradili 
informacije v ulico, ki bi jih nato lahko ranljivi pešci prebrali z napravo za odkrivanje, kot je pametni 
telefon. Aplikacije za mobilne telefone že obstajajo na trgu in so priljubljene pri ljudeh z motnjami vida. 
Te aplikacije omogočajo glasovno vodenje uporabnika. [1, 21] 
Ta tehnološki napredek bo neizogibno koristil številnim uporabnikom s senzoričnimi, mobilnimi ali 
kognitivnimi težavami, saj bo uporabnikom omogočil lažje krmarjenje po okolju, večje udobje in 
varnost. Uporabniki bodo lahko veliko bolj zanesljivo zaznavali ovire, nevarnosti in varne poti. 
Tehnologije se lahko uporabi tudi za pomoč pri prepoznavanju con udobja, prehodov v in iz skupnega 
prostora, vljudnostne prehode ali ulično pohištvo in zasaditve. [1, 21] 
6.7.3 Tehnologija avtomatskega krmiljenja 
Ko bo tehnologija avtomatskega krmiljenja motornih vozil uporabna, bo ta vplivala na interakcijo med 
pešci in vozniki. V okolju skupnega prometnega prostora, kjer se promet giblje z nizko hitrostjo, bi 
takšna tehnologija lahko voznika opozorila na morebiten trk pešcev ali kolesarjev in tako omogočila 
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varnejšo izkušnjo skupne rabe prostorov. Poleg tega bi potencialna interakcija tehnologije vozil z 
napravami, ki so vgrajene v ulico, ali z aplikacijami za pametne telefone ali podpornimi tehnologijami 
za pešce, kot so navigacijske naprave – torej kombinacija takšne tehnologije, če je pravilno usklajena – 
zagotovila varnejšo interakcijo med vsemi udeleženci v prometu. [1, 21] 
6.7.4 Kakovost življenja 
Poleg vplivov na lastnine so zainteresirane strani poudarile, da je treba razmisliti o vprašanju kakovosti 
življenja, ki ga je težko ovrednotiti v denarnem smislu. Če dosežemo enakost in dostop za vse v bolj 
ugodnih, za ljudi prijaznih ulicah z manj prevlade avtomobilov, bo to verjetno pozitivno vplivalo na 
kakovost življenja v kraju. V zadnjih nekaj letih je bilo že veliko mednarodnih pobud za izboljšanje 
življenjske dobe in kakovosti življenja v mestih. [1, 21] 
Ulice in ceste katere koli države predstavljajo pomemben del javnega področja in imajo ključno vlogo 
pri gibanju in prevozu. Zato sta kakovost in primernost za življenje, povezani z ulicami in cestami mesta, 
ključnega pomena za kakovost življenja katerega koli mestnega ali podeželskega okolja. 
6.8 Ekonomično področje 
6.8.1 Stroškovno učinkovita gradnja 
Pri uvedbi skupnih prostorov je treba v celoti upoštevati dodatne stroške, saj lahko ulična dela, povezana 
s temi koncepti, vključujejo več stroškov pri tlakovanju, drevesih in dodatnem uličnem pohištvu. Ključ 
do uspešnega skupnega prostora je preprostost, in predlaga, da bi odprava funkcij upravljanja prometa, 
kot so ovire, semaforji ali hitrostne neravnine lahko zmanjšala skupne stroške gradnje. [1, 21] 
Stroški materiala, povezani s projekti skupnih prometnih prostorov, ne bi smeli biti visoki. V večini 
primerov lahko barvni asfalt ali beton uporabimo za glavna območja ulice ali ceste, dražje materiale, 
kot so tlakovci ali otipni materiali, pa lahko zmerno uporabimo za razmejitev ali označitev posebnosti. 
6.8.2 Stroškovno učinkovite raziskave 
Kakršne koli pilotne študije, zbiranje podatkov ali nadaljnje raziskave, predlagane za informiranje o 
smernicah, morajo biti previdno zasnovane tako, da se lahko kar najbolj poveča donosnost naložbe v 
smislu financiranja raziskav. Te pilotne študije bi bilo treba standardizirati z nizom ključnih zmogljivosti 
s kazalniki, ki omogočajo celovito oceno ekonomskih posledic katerekoli oblike skupnega prostora. [1, 
21] 
6.8.3 Stroški upravljanja in razsvetljave 
Razsvetljava skupnega prostora bo morda potrebovala nekaj dodatnih naložb, saj je običajno 
osredotočena na bolj omejena območja za pešce in pešpoti in ne na vozišče. V okolju skupnega prostora 
se pričakuje, da bodo pešci uporabljali celotno površino, zato bo morda potrebna obsežnejša razsvetljava 
in s tem večji stroški. [1, 21] 
Ulično drevje drevesa, zasaditve, ulično pohištvo ali ulična umetnost, ki so pogosto povezani z zasnovo 
skupnih prometni prostorov, bodo zahtevale dodatno upravljanje. Takšni elementi se splačajo, če na 
nekem območju izboljšajo kakovost življenja, vendar mora biti že od samega začetka dogovor o 
pravicah in odgovornostih do teh. [1, 21] 
6.8.4 Natančni izračun stroškov 
Stroški nadgradnje ulic so pogosto napihnjeni s stroški izvedbe dodatnih infrastrukturnih del, kot so 
polaganje komunalne infrastrukture in nadgradnja telekomunikacije. Bistveno je, da se takšni stroški, ki 
niso specifični za gradbena dela, razdelijo na poseben izračun. Ukrepi oblikovanja prostora so 
upoštevani, da natančno odražajo dejanske stroške oblikovanja skupnega prostora. 
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6.8.5 Donosnost naložb 
V skladu z zgoraj navedenimi povratnimi informacijami zainteresiranih strani kažejo, da bi nadaljnja 
analiza ekonomskih posledic nadgradnje ulic, pešcev in prisotnosti ali odsotnosti prometa in javnega 
prevoza neposredno v določenem prostoru dodatno osvetlila prednosti ali izzive skupnega prostora v 
slovenskem kontekstu. [1, 21] 
6.8.6 Vrednost javnega prostora 
Obstajajo predlogi, da bi bolj kakovostno javno področje z bolj privlačnim zgrajenim okoljem pozitivno 
vplivalo na maloprodajo in vrednost maloprodajnih in stanovanjskih nepremičnin na splošno. [1, 21] 
PERS je po predoločenem postopku ocenil funkcijo kraja in funkcijo povezave ulice na podlagi nabora 
kategorij:  





• prepustnost • čitljivost • razsvetljava 
• osebna varnost • kakovost površine • konflikt uporabnikov 
• vzdrževanje • kakovost okolja  
V PERS so merila povezana z elementi, kot so estetika, ureditev okolice, aktivnosti, dejavnosti ipd. 
Uporablja se sistem točkovanja s sedmimi točkami, in sicer med -3 in + 3, kjer z -3 označujemo najslabše 
lastnosti, kot so neprijetna okolica, pretirana prometna in hrupna, kjer pešcu ne bi bilo prijetno zapraviti 
časa. 0 bi predstavljala razmeroma dobro vzdrževan prostor, ki ne bi bil neprijeten za pešca, a bi vseeno 
bil bolj nepriljubljen kraj. +3 je namenjen javnemu mestu, ki je estetsko prijetno, tiho in prijetno za 
uporabo. [1, 21] 
Po oceni ulic so bili v okviru projekta zbrani; 
• socialno-ekonomski podatki – ukrepi prebivalstva, zaposlovanje, prikrajšanost, dohodki in potrošna 
moč; 
• podatki o trgovinah na drobno – kombinacija in število trgovin; 
• podatki o dostopnosti – koliko ljudi je bilo v določenem času potovanja z javnim in zasebnim 
prevozom; 
• podatki o cenah – analiza pavšalnih cen na glavni ulici in okoliških ulicah, maloprodajnih najemnin 
in vrednosti prodaje; 
• podatki o pešcih – štetje aktivnosti pešcev na različnih točkah vzdolž vsake glavne ulice. 
Z regresijsko analizo so preiskali zbrane podatke, da bi ugotovili, ali obstaja povezava med kakovostjo 
ulice, ocenjeno s pomočjo PERS, in nihanji maloprodajnih najemnin ter cen nepremičnin na desetih 
različnih lokacijah. Rezultati regresijske analize so pokazali, da obstaja povezava med kakovostjo 
zasnove ulice in vrednostmi nepremičnin na teh lokacijah. [1, 21] 
Dokazano je bilo, da naložbe v kakovost zasnove prinašajo merljive finančne donose in da ljudje cenijo 
izboljšave na svojih ulicah. Višje tržne cene za maloprodajne in stanovanjske enote na testnih mestih so 
bile uporabljene kot merilo za denarno vrednost dobrega oblikovanja ulic. [1, 21] 
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7 PRAKTIČNI PRIMER 
V relativno kratkem času se je v središču Ljubljane nenadno zgradilo že nekaj objektov, ki pripomorejo 
k povečanju prometnega toka, s čimer se ustvarja potreba po novih ulicah in s tem potreba po 
načrtovanju in gradnji teh. V sklopu magistrske naloge bomo predlagane tehnične smernice uporabili 
na praktičnem primeru na izbrani lokaciji v središču Ljubljane.  
7.1 Lokacija 
Obravnavali bomo primer Pražakove ulice, ki je v neposredni bližini bavarskega dvora in je del središča 
mesta Ljubljane. V bližini se nahajajo poslovne stavbe kot so Telekom Slovenije, pošta Slovenije, borza, 
ipd.  
 
Slika 58: Lokacija obravnavanega primera Pražakove ulice (VIR: Google Earth) 
7.2 Opis  
V trenutnem stanju je Pražakova ulica v precej slabem fizičnem stanju. Ulica ne predstavlja urbanega 
okolja, je prometno nefunkcionalna (slepa ulica) in trenutno služi bolj kot parkirišče. Bližini se nahajajo 
poslovni objekti kot so Telekom Slovenije, pošta Slovenije, borza ipd.  
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Slika 59: Pražakova ulica slika 1; Vhod v ulico je za pešce in voznike motornih vozil ločen z garažnim 
objektom in parkirnimi mesti. Parkirna mesta za poslovne objekte in goste lokalov so urejena prečno na 
smer vožnje in so običajno postavljena pred objekti. Skozi dan je veliko vozil parkiranih kar na cesti, 
saj je število parkirnih mest za te potrebe premajhno. 
 
Slika 60: Pražakova ulica slika 2: Ob cesti (in nato ob garažnemu objektu) poteka mulda iz granitnih 
kock širine 0,5m s klasičnimi 40x40cm rešetkami za drenažo meteorne vode. Vozišče in pločniki so 
med seboj ločeni s poglobljenimi robniki ali robniki višine 12cm na koncu ulice, kjer se zaključi z 
robniki postavljenimi prečno na potek vozišča. Ulica se naveže na pohodno površino (pločnik) oziroma 
obtoječe stanje na Slovenski cesti. 
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Slika 61: Pražakova ulica slika 3; Ulica se naveže na pohodno površino (pločnik) oziroma obtoječe 
stanje na Slovenski cesti in označuje slepo ulico za motorni promet. To območje razmejuje različno 
ulično pohištvo (korita, stebrički, taktilne oznake) ter očitna meja med različnima površinama 
 
Slika 62: Pražakova ulica slika 4; V času pisanja se na ulici nahaja le en gostinski lokal z zunanjo 
ureditvijo in to je »Burek Olimpija«. Na koncu ulice se nahaja še pekarna »Žito«, ki pa nima urejene 
zunanje ureditve na obravnavani ulici. Lahko predvidevamo, da bi oba poslovna objekta v primeru 
izgradnje/prenove prostora v urbani prostor imela le korist. 
 
Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov.  69 
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program gradbeništvo – nizke gradnje. 
 
Slika 63: Pražakova ulica slika 5; Na skrajni levi strani Pražakoveulice , če smo obrnjeni proti Slovenski, 
je pohodna površina/pločnik. Gre za precej omejen prostor, saj ga na prvi polovici omejuje garažni 
objekt in na drugi polovici parkirna mesta 
V času pisanja naloge se na Pražakovi ulici gradi nov hotel, kjer investitor želi na koncu ulice imeti 
urejen dostop motornega prometa na Slovensko ulico. Zaradi izgradnje takega objekta lahko v prostoru 
pričakujemo tudi večje število udeležencev motornega prometa. Na ulici bodo najbrž potrebne 
spremembe v zasnovi vozišča in pohodnih površin, saj v trenutnem stanju ulica ne izraža dovolj dobrih 
kriterijev. Definitivno bi bila potrebna zamenjava obrabnega materiala kot je asfalt ali plošče in 
pomožno zagotoviti in preurediti prostor v bolj funkcionalno in privlačno območje.  
7.3 Namen prenove 
V okviru magistrske naloge bomo predpostavili končno stanje zgrajenega hotela in potek vozišča, ki se 
bo po zgledu sodeč navezal na Slovensko cesto. Ulica bi nato predstavljala bližnjico na glavno vpadnico. 
Natančnih prometnih študij nismo opravili, vendar pa lahko predpostavljamo, da se bo zaradi navezave 
na Slovensko ulico prometni tok povečal. Zaradi predpostavljenih pogojev bomo pripravili idejno 
zasnovo urbanega skupnega prometnega prostora, s katerim bi zagotovili: 
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• Vizualno privlačno in varno okolje, ki bo ljudem omogočala udobno in varno uporabo. S tem 
mišljeno je priporočljivo uporabiti različne materiale za obrabne plasti, ki niso klasični asfalt in 
uporabo različnega uličnega pohištva, ki bo služilo svojemu namenu. Uporaba teh elementov da 
ljudem občutek modernega okolja v katerega bi si želeli vrniti. 
• Prometno »signalizirano« okolje, kjer se voznike motornih vozil ne vodi s prometnimi znaki ali 
celo s klasično zasnovo ulice, ampak se jim ponudi možnost samoiniciative, kjer voznik po lastnem 
občutku presoja pravilnost svoje vožnje in poišče pravilno pot. S takim vedenjem bi lahko dosegli 
manjše hitrosti in bolj varno vožnjo.  
• Ustrezno zasnovo površine, s katero želimo doseči standarde pravilnika o projektiranju cest in 
parkirnih mest. To pomeni, da neglede na zasnovo moramo upoštevati tehnične smernice pri 
geometrijski zasnovi in zasnovi nosilne konstrukcije. Hkrati moramo upoštevati predpostavljene za 
odvodnjavanje meteorne vode. Načeloma komunalnih priključkov ni treba upoštevati, ker niso 
sestavni del teme magistrske naloge.  
7.4 Predlogi za prenovo 
Razporeditev prostorov - želimo si ustvariti tako razporeditev prostorov s katero bomo logično 
razporedili udeležence v prometu in naredili območje bolj varno. Prostor bomo razdelili na naslednje 
površine: 
• Vozna/pohodna površina; namenjena vsem udeležencem prostora, kjer imajo absolutno prednost 
pešci in kolesarji. V primeru Pražakove ta poteka na obstoječi površini za motorna vozila 
• Pohodna površina/z aktivnim robom; namenjena izključno pešcem in kolesarjem razen v izrednih 
primerih tudi za motorni promet (intervencijska ali servisna vozila) Pri aktivnem robu gre za 
površino ob objektih, kjer se običajno odvija največ aktivnosti (prodaja hrane, prodaja artiklov in 
ostale storitvene dejavnosti). 
• Površina za parkiranje; namenjena za parkiranje osebnih motornih vozil ali kot pohodna površina 
v kolikor je proctor na voljo 
• Križišče z zebrastim vzorcem; gre za površino z največ prehajanja pešcev in kolesarjev iz ene na 
drugo stran ulice. Voznikom motornih vozil mora biti to razumljivo, zato je potrebno pri zasnovi 
površine uporabljati “zebraste” vzorce, ki voznika spomni na klasično talno signalizacijo o prehodu 
za pešce 
• Prostor rezerviran za goste hotela; površina namenjena za ustavljanje osebnih ali servisnih vozil 
ter kot pohodna površina, če v prostoru ni over 
• Garažni vhod; gre za obstoječ objekt, ki ga ni mogoče odstraniti in ga je potrebno upoštevati pri 
zasnovi skupnega prometnega prostora. 
Konstrukcijska zasnova - poskrbeti moramo, da bo konstrukcijska in geometrijska zasnova bila 
usklajena s Pravilnikom o projektiranju cest: 
• Uporaba različnih materialov; Za vsako površino želimo uporabiti različno teksturo materiala ali 
vsaj različni barvni contrast, s katerimi udeležencem v prometu signaliziramo pravilno uporabo. 
• Potek osi ceste; Zaradi kratke dolžine ulice in omejenega prostora se ne splača zasnovati vozišča z 
vijuganjem, zato je najbolj primeren koridor z ravno osjo (obstoječe stanje)  
• Širina vozne površine; Želimo si, da je vozna površina na ulici dovolj široka za vsa načrtovana 
prometna vozila, zato bi bilo najbolj primerno vozno površino zasnovati z vsaj 3.25m širokim 
pasom.  
• Priključki in križišče; 
• Grbine; Na priključkih bi bila primerna postavitev grbin s katerimi bi voznike obveščali o prehodu 
na območje skupnega prometnega prostora. S tem zagotovimo večjo varnost vseh udeležencev. 
Grbine je potrebno zasnovati po tehničnih smernicah. 
• Zavijalni radiji; Na križiščih ali priključkih je potrebno zasnovati zavijalne radije za načrtovana 
motorna vozila. Za promet z osebnimi vozili in pričakovano hitrostjo je potrebno izbrati radije med 
4-6m. 
• Razmejitev; Na priključkih je potrebno zasnovati razmejitev med motornim prometom in pešci 
oziroma je potrebno iz urbanistične perspektive načrtovati razmejitev med tipično ulico in urbano 
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ulico. V primeru Pražakove bomo predlagali uporabo klasičnih betonskih korit za sajenje. 
Postavljeni naj bodo na razmakih 1,5m za lažje prehajanje pešcev in kolesarjev 
• Vzdolžni sklon; Priporočljivo bi bilo, da se vzdolžni prerez bistveno ne spreminja, saj gre za mestno 
površino, ki je v obstoječem stanju že optimalno zasnovana 
• Prečni sklon; Glede na to, da gre v celoti za pohodno površino je potrebno prečni sklon načrtovati 
tako da bodo pešči kljub temu še vedno udobno prehajali skozi prostor. Priporočljivo bi bilo povsod 
uporabiti prečni sklon vsaj 0,5% in največ 1%, kar je v rangu optimalne udobnosti za pešce, vendar 
pa to ni skladno s pravilnikom o projektiranju cest, ki narekuje vsaj 2% prečni naklon voznih površin 
za funkcionalno odvodnjevanje meteornih voda, zato bi bile potrebne dodatne študije o predlogu 
optimalnega prečnega sklona. 
• Nosilna konstrukcija; V splošnem je treba zasnovati ustrezne cestne ustroje in obrabne plasti s 
katerimi bomo zagotovili zadostno nosilnost konstrukcije glede na geomehanske lastnosti površja 
in predvidenega prometa 
Odvodnjevanje - poskrbeti moramo za ustrezno odvodnjevanje meteornih površinskih voda z vozne in 
pohodne površine, zaradi česar bi bile potrebne nadaljne študije o prispevnih površinah in sami zasnovni 
meteorne kanalizacije oziroma če je ta sploh potrebna. 
• Mulda; Za drenažo meteorne vode z vozne površine bomo predlagali uporabo »mulde« iz granitnih 
kock s širino 0,5m in postavitvijo kanalizacijskih rešetk na 10m. Odprtine na rešetkah naj bodo čim 
manj široke, da preprečimo večje možnosti padanja predmetov v njih ter zmanjšamo možnosti 
spotikanja ob njih. Z uporabo takih elementov moramo vzeti v zakup večje stroške vzdrževanja. 
• Drenažne rešetke; Za drenažo pohodnih površin, predvsem odseka ob garažnem objektu bomo 
predlagali uporabo drenažnih rešetk z ozkimi odprtinami 
Komunalna ureditev -  V sklopu magistrske naloge ne bomo obravnavali komunalne infrastrukture, 
saj ta v fazi idejne zasnove nima tako velikega pomena. 
Ulično pohištvo;  
• Ulično drevje; drevju ne bomo posvečali velike pozornosti, ker nima tako velike vloge v stroki 
gradbenega inženirstva. Za naše namene bomo predlagali, da se na priporočljivih razmakih 
namestijo drevesa z višino krošnje vsaj 4m in širino krošnje vsaj 6m.  
• Sedišča; Predlagali bomo uporabo različnih oblik sedišč, da zagotovimo počivalna mesta starejšim 
oziroma tistim, ki to potrebujejo. Hkrati pripomore k bolj urejeni okolice. Tako pohištvo smemo 
postavljati le na pohodno površino. 
• Taktilne oznake; Predlagali bomo optimalno uporabo taktilnih oznak za vodenje slabovidnih 
uporabnikov skozi prostor. Potrebna je torej pravilna uporaba oznak za korektno signaliziranje 
slabovidnih.  
• Javna razsvetljava; Predlagali bomo drog javne razsvetljave z dvema viroma svetlobe na razmaku 
8m. Ena luč bi iz višine 6m svetila na vozno površino, medtem ko bi druga svetila na pohodno 
površino z višine 4m.  
• Korita za sajenje; Predlagali bomo klasična betonska korita za razmejitev skupnega prometnega 
prostora na priključkih ter lesena korita kot oviro za prehajanje motornih vozil na pohodne površine 
• Drogovi za kolesa; Predlagali bomo železne droge za parkiranje koles in hkrati kot oviro za 
prehajanje motornih vozil na pohodno površino 
7.5 Grafični prikazi 
V sklopu naloge je bil izdelan 3D model na podlagi idejne zasnove. V prilogah so v okviru idejne 
zasnove prikazane naslednje risbe modela: 
 
• PRILOGA E: Tlorisni pogled 
• PRILOGA F: Prečni prerez v smeri zahod 
• PRILOGA G: Prečni prerez v smeri vzhod 
• PRILOGA H: 3D model iz zahodne smeri 
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• PRILOGA I: 3D model iz severne smeri 
• PRILOGA J: 3D model iz vzhodne smeri 
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8 ZAKLJUČEK 
Bistvo tematike magistrske naloge je v uvodu bilo navesti kaj prometni prostor opredeljuje kot območje 
v katerem lahko motorni promet in ostali udeleženci funkcionirajo nemoteno in varno. Razloženo je 
teoretično ozadje skupnih prometnih prostorov in izpostavljena je bistvena problematika pri njihovem 
načrtovanju. Večino primerov načrtovanja urbanih ulic in s tem povezanim slabim načrtovanjem je v 
sklopu naloge vezanih na projekte, ki so bili izvedeni v tujini. Poudarjeno je, da je kontekst prostora v 
Angliji in Irskem precej podoben slovenskemu, zato je bila največja osredotočenost in sklicevanje na 
projekte v teh dveh državah, so pa seveda bili upoštevani še nekateri drugi primeri iz drugih držav. 
V Sloveniji ne obstajajo specifične tehnične smernice ali kakršnikoli priročniki za načrtovanje takih 
prostorov, zato večina odločitev o njihovi zasnovi in funkcionalnosti zasloni od individualnega 
projektanta. Trenutno je v Sloveniji najbolj relevantna podlaga za načrtovanje skupnih prometnih 
prostorov Pravilnik o projektiranju cest in s tem povezanimi tehničnimi smernicami, zato je bil cilj 
naloge podati konkretne predloge za načrtovanje skupnih prometnih prostorov, ki bi se lahko v bodoče 
uveljavili v obliki standardiziranih tehničnih smernic. 
Skozi jedro magistrske naloge so torej prikazani tipični primeri projektantskih napak pri načrtovanju 
urbanih ulic. Poudarjeno je, da gre za precej kompleksno področje načrtovanja, ki ni sposobno preživeti, 
če bo zasnova takih prostorov odvisna le od projektanta samega. Podani so dokazi za to sklepanje in to 
v obliki opravljenih anket uporabnikov. Rezultati anket so v glavnem največje kritike skupnih prometnih 
prostorov. Ker so pešci glavni uporabniki, morajo tudi oni imeti največjo vlogo pri načrtovanju in to v 
obliki sodelovanja z gradbenimi inženirji in arhitekti. V nalogi je opisan dober način pristopa k 
univerzalnemu načrtovanju, ki bi za načrtovanje skupnih prometnih prostorov moral biti uveljavljen kot 
obvezen.  
Končni del magistrske naloge obsega predloge tehničnih smernic iz lastne perspektive ter iz mnogih 
tujih priročnikov (večinoma angleških in irskih), ki bi lahko služili kot podlaga za njihovo uveljavo v 
slovenski zakonodaji. V nalogi so povzeti le tisti, ki so se zdeli najbolj bistveni, saj je takih predlogov, 
ki bi lahko pripomogli k bolj kvalitetnemu načrtovanju in izvedbi še mnogo več. Te predloge smo v 




74                                           Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program Gradbeništvo– nizke gradnje. 
9 SUMMARY 
The essence of the topic of the master's thesis was to state what the traffic space defines as an area in 
which motor traffic and other participants can function smoothly and safely. The theoretical 
background of common transport spaces is explained and the essential problems in their planning are 
highlighted. Most of the cases of urban street planning and related poor planning are related to projects 
carried out abroad as part of the task. It is emphasized that the context of the space in England and 
Ireland is quite similar to the Slovenian one, so the greatest focus and reference was on projects in 
these two countries, but of course some other examples from other countries were taken into account. 
In Slovenia, there are no specific technical guidelines or any manuals for planning such spaces, so 
most decisions about their design and functionality are displayed by an individual designer. Currently 
in Slovenia, the most relevant basis for the planning of common transport spaces is the Rules on road 
design and related technical guidelines, so the aim of the task was to give concrete proposals for the 
planning of common transport spaces, which could be implemented in the form of standardized 
technical guidelines. 
Through the core of the master's thesis, typical examples of design errors in urban street planning are 
presented. It is emphasized that this is a rather complex area of planning, which is not able to survive 
if the design of such spaces will depend only on the designer himself. Evidence for this conclusion is 
given in the form of user surveys. The results of the surveys are mainly the biggest criticisms of 
common transport areas. As pedestrians are the main users, they too must play the greatest role in 
planning, in the form of collaboration with civil engineers and architects. The thesis describes a good 
way of approaching universal planning, which should be established as mandatory for the planning of 
common transport areas. 
The final part of the master's thesis includes proposals for technical guidelines from their own 
perspective and from many foreign manuals (mostly English and Irish), which could serve as a basis 
for their implementation in Slovenian legislation. The paper summarizes only those that seemed most 
important, as there are many more such proposals that could contribute to better planning and 
implementation. In the final phase, these proposals were taken into account in the practical example of 
Pražakova ulica in the center of Ljubljana, with a presentation of the conceptual design. 
Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov.  75 
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program gradbeništvo – nizke gradnje. 
VIRI 
[1] Design manual for urban roads and streets. 2019. https://www.gov.ie/en/publication/c808c-
design-manual-for-urban-roads-and-streets-2019-low-res/ (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[2] Hamilton-Baillie, B. 2010. Shared Space and Street Design. City Planning Institute of Japan 285: 
1–4. 
[3] Designing Shared Space. 2019. https://landscapewpstorage01.blob.core.windows.net/www-
landscapeinstitute-org/2019/07/18-5-Designing-Shared-Space.pdf (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[4] Streets and roads (draft). 2015 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/cycling-
guidance/sustrans_design_manual_chapter_4_streets_and_roads.pdf (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[5] Shared streets: concept. 2017. http://13.113.225.178/wp-content/uploads/2017/05/Shared-
Streets_Concepts.pdf (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[6] Projects. 2021. https://gehlpeople.com/projects/new-road-brighton-uk/ (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[7] Bell Street Park Shared Street, Seattle. 2014. https://nacto.org/case-study/bell-street-park-seattle/ 
(Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[8] Mariahilfer Strasse. 2021. https://landezine-award.com/mariahilfer-strasse/#:~:text=The%201% 
2C6%20km%20long,blocked%20for%20cars%20passing%20through (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[9] Traffic in Towns. 2021. https://en.wikipedia.org/wiki/Traffic_in_Towns (Pridobljeno 29. 3. 
2021.) 
[10] Manual for streets. 2007. https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/ 
uploads/attachment_data/file/341513/pdfmanforstreets.pdf (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[11] Grey, T., Siddall, E. 2012. Shared Space, Shared surfaces and Home zones from a universal 
design approach for the urban environment in Ireland. Ireland, Key findings & recommendations: 
228 str. 
[12] van der Hoek, H. 2011. Why Shared Space? An Exploration of the Motivations for Shared Space 
Development in Nine European Cities. Master's thesis. Utrecht, Faculty of Geosciences Theses: 
58 str. 
[13] Moody, S., Melia, S. 2014. Shared space – research, policy and problems. Proceedings of the 
Institution of Civil Engineers-Transport. 167, 6: 384–392. 
[14] Alič, V. 2016. Slovenska cesta: Ljubljana je zrela za skupni prometni prostor. Dnevnik. 
https://www.dnevnik.si/1042733995/lokalno/ljubljana/slovenska-cesta-ljubljana-je-zrela-za-
skupni-prometni-prostor (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[15] Peach, J. 2021. Mixing Cars, Cyclists & Pedestrians on Exhibition Road – London's Take on 
Shared Space. https://www.smartcitiesdive.com/ex/sustainablecitiescollective/mixing-cars-
cyclists-pedestrians-exhibition-road-london-s-take-shared-space/33809/ (Pridobljeno 29. 3. 
2021.) 
[16] Mairs, J. 2017. Exhibition Road accident shows it's "time to review shared space" says Labour 
MP Emma Dent Coad. https://www.dezeen.com/2017/10/09/exhibition-road-accident-review-
shared-vehicle-pedestrian-space-emma-dent-coad-london-
uk/#:~:text=%22Shared%20space%22%20streets%20have%20been,vehicles%20in%20London'
s%20South%20Kensington (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[17] Local transport note 1/11. 2011. https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/ 
system/uploads/attachment_data/file/732739/ltn-1-11.pdf (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[18] Vejledning om anvendelse af shared space. 2013. https://vorupor.dk/media/1855/vejledning-om-
shared-space-med-gul-markering.pdf (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[19] Ruiz-Apilanez, B., Karimi, K., Martín, R., García-Camacha Gutiérrez, I. 2015. Shared Space 
design, user perception and performance. An evidence-based analysis of Exhibition Road Project 
in London. Vienna, Macmillan Publishers. https://www.researchgate.net/publication/ 
283350677_Shared_Space_design_user_perception_and_performance_An_evidence-based_ 
analysis_of_Exhibition_Road_Project_in_London (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[20] Exhibition Road: pedestrian behaviou r study. 2018. https://www.rbkc.gov.uk/exhibitionroad/ 
sites/default/files/atoms/files/Exhibition_Road_Pedestrian_Behaviour_Study_0.pdf (Pridobljeno 
29. 3. 2021.) 
76                                           Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program Gradbeništvo– nizke gradnje. 
[21] Manual for streets 2. 2010. https://www.rbkc.gov.uk/idoxWAM/doc/Council%60s%20Case-
2003772.pdf?extension=.pdf&id=2003772&location=VOLUME2&contentType=application/pd
f&pageCount=1 (Pridobljeno 29. 3. 2021.) 
[22] Z belo palico po mestu. 2016. 
http://www.dostop.org/dokumenti/Z%20belo%20palico%20po%20mestu_web.pdf (pridobljeno 
29.3.2021)
Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov.  




                                                       Turk, A. 2021. Predlog tehničnih smernic za načrtovanje skupnih prometnih prostorov. 
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program gradbeništvo – nizke gradnje. 
PRILOGA A: GRAFIČNA PRILOGA S SLIKAMI IN SHEMATSKIMI PRIKAZI OBSTOJEČEGA STANJA NA ULICI »1« [1] 
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PRILOGA J: 3D MODEL IZ VZHODNE SMERI 
 
 
 
 
